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Fahrt frei ins nächste Jahrzehnt 

Das Jahr· 1965 geht seinem Ende entgegen. Im letzten 
Heft des Jahres wollen wir jedoch nicht Rückschau hal­
ten auf Entwicklung und Erfolge auf dem Gebiete des 
Modellbahnwesens, wie zum Beispiel die gute Arbeit 
und das Anwachsen der Arbeitsgemeinschaften des 
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes, die Leistungen 
anläßlich des XII. Internationalen Modellbahnwettbe­
werbes oder das diesjährige Angebot der Modellbahn­
industrie. Darüber werden wir zu gegebener Zeit in 
unserer Zeitschrift berichten. 

Heute wollen wir einmal vorausblicken auf ein Ereig­
nis des nächsten Jahres, auf den 10. Geburtstag der 
Berliner Pioniereisenbahn. Im landschafllich reizvol· 
len Pionierpark .,Ernst Thälmann" gelegen, der seit 
15 Jahren besteht, ist die Bahn Hauptanziehungspunkt 
und Lehrmittel. 

Verbunden mit der Gründung der Pioniereisenbahn ist 
der Name Wilhelm Pieck, zu dessen 80. Geburtstag, am 
3. Januar 1956, die Eisenbahner der DDR sich ver­
pflichteten, den Jungen Pionieren eine Pioniereisen­
bahn zu bauen. Mit der Nennung des Namens Wil­
helm Pieck darf besonders im Jahre 1966 nicht uner­
wähnt bleiben, daß sich am 21. April 1966 der Tag 
zum 20. Male jährt, an dem die beiden Arbeiterpar­
teien KPD und SPD sich zur Sozialistischen Einheits­
partei Deutschlands zusammenschlossen. Wilhelm 
P iccks Kampf für die Vereinigung der Ar bei terpar­
teien fand an diesem Tag in dem symbolischen Hän­
dedruck zwischen ihm und Otto Grotewohl seine Er­
füllung. 

Die Verpflichtung der Eisenbahner der DDR zum Bau 
der Pioniereisenbahn war eine Ehrung des ehemaligen 
Arbeitcrs und ersten Präsidenten des ersten deutschen 
Arbeiter-und-Bauern-Staates. Am "Tag des deutschen 
Eisenbahners·•, am 10. Juni 1956, nahm die Pionier­
eisenbahn den Betrieb auf. Im Laufe der Jahre wurde 
eine Pioniereisenbahn geschaffen, die zu einem Anzie­
hungspunkt für viele eisenbahnbegeisterte Kinder und 
Jugendliche wurde. Seinerzei t hauptsächlich als sinn­
volle und interessante Freizeitgestaltung gedacht, hat 
die Pioniereisenbahn heute die Aufgabe, die sozia­
listische Erziehung und polytechnische Ausbildung un­
serer Jugend weitestgehend zu unterstü tzen und be­
sonders den Nachwuchs für die Deutsche Reichbahn 
heranzubilden, der dann mit guten Voraussetzungen 
ausgestaltet, die ständig steigenden Transportanforde­
rungen besser und mit einer höheren Qualiftkation be­
wältigen kann. 

Bei der Pioniereisenbahn wurde unter ihrem Leiter, 
Herrn Horst Schobel, ein fest umrissenes Ausbildungs­
system geschaffen, das den Mädchen und Jungen vom 
11. bis zum 14. Lebensjahr die Möglichkeil gibt, alle 
Stufen eines "kleinen" BuV-Eisenbahners 7.U durch­
laufen. Zur Zeit sind es 260 Kinder und Jugendliche, 
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die als Schrankenwärter, Streckenläufer, Zugschaffner, 
Auisicht, Zugführer, Fahrkartenverkäufer und Fahr­
dienstleiter ihren Dienst versehen. 
Zwar können die Kinder auch über das 14. Lebensjahr 
hinaus bei der Pioniereisenbahn tätig sein, aber leider 
gibt es bei der Deutschen Reichsbahn noch keine Ein­
richtung in der Berufsausbildung, bei der die Pioniere, 
die ihr 14. Lebensjahr erreicht haben, ihren Unter­
richtslag in der Produktion absolvieren können. (Wün­
schenswert wäre auch die Einführung besonders von 
BuV-Spezialklassen für die Schüler der 9. und 10. Klas­
sen.) So gehen viele der ursprünglich stark am Eisen­
bahnwesen interessierten Jugendlichen in andere Be­
reiche der Wirtschaft über. 
Nach der Aufnahme bei der Pioniereisenbahn - es 
können sich auch Kinder melden, die nicht der Pionier­
organisation angehören - erhalten die Mädchen und 
Jungen eine Grundausbildung, die sie mit einer Prü­
fung abschließen. In dieser Zeit tragen sie als äußere 
Kennzeichen das Eisenbahner-Käppi und das Pionier­
halstuch. Ein halbes Jahr später bekommen sie eine 
Eisenbahner-Uniform, die sie mit Stolz tragen. 

Korrekt und aufmerksam werden die Reisenden von 
den kleinen Eisenbahnern betreut, wenn sie eine Fahrt 
mit der Pioniereisenbahn unternehmen. Vom Haupt­
bahnhof .,Pionierpark Ernst Thälmann" über den Au­
ßenring (es gibt noch vier weitere Stationen auf der 
6,9 km langen Strecke einschließlich Innenring) bis 
Hauptbahnhof "Pionierpark Ernst Thälmann" dauert 
die Fahrt des Zuges, der von einer Diesellok gefördert 
wird, etwa 20 Minuten. Insgesamt sind drei Dieselloko­
motiven in Betrieb (eine wurde kürzlich erst von der 
CSD besorgt): V 04 001, V 04 002 und V 06 001. Weiterhin 
gehören zur Bahn adlt offene Personenwagen, füni 
Personenwagen mit Ofenheizung für den Winterver­
kehr (sie wurden teils von der Friedländer Schmal­
spurbahn beschallt, teils selbst gebaut) und zwei Ge­
päckwagen. Die Spurweite bet rägt 600 mm. 

Durch die Inbetriebnahme der Personenwagen für den 
Winte1·verkehr ist die Bahn in der Wuhlheide jetzt 
auch im Herbst und Winter einsatzfähig. Je nach Be­
darf und Wetterlage fährt sie sonntags oder nach Ver­
einbarung mit Besuchergruppen auch in der Woche. 
In der DDR gibt es acht Pioniereisenbahnen. Neben 
den größten in Berlin und Dresden befinden sich diese 
in Karl-Marx-Stadt, Leipzig, Halle, Magdeburg, Cott­
bus und Plauen. 
Wir wünschen Herrn Schobel, seinen Mitarbeitern und 
allen jungen Eisenbahnern der P ioniereisenbahn im 
P ionieL·park "Ernst Thälmann" für die Zukunft weitere 
Erfolge bei der Gestaltung ihrer Eisenbahn und eine 
ständige Unterstützung durch unseren großen Bruder, 
die Deutsche Reichsbahn. 

H. St. 

3-19 



Dipl.·lng. HEINZ RASENBERGER. Hennlgsdorf 

Co' Co' ·50·HI· 
25-kV.!. -Lokomotive 
Baureihe E 251 
der 
Deutschen Reichsbahn 

Die auf der Frilh)altrsmesse 1965 ausgestellte Etlok E ZS! 002 

Foto: C. Köhler, Berlin 

3neKTpoaoJ cepiiH 3 25 1 f epM. r oc. )f(e.~. )l.op. ( Poa TOKa: 50 ru 25 KH noaonT) 

Electr ic CoCo-Locomotivc - 50 Hz, 25 kV - of Series E 251 of German State's Railways (DR) 

Locomotivc electriquc a 50 Hz 25 kV, type CC, serie E 251 des C.F. a llemands du Reich (OR) 

Im Auftrage der Deutschen Re ichsbahn entwickelte n 
d ie Lokomotivbau-Elektrotechnischen Werke "Hans 
Beimler", Hennigsdorf, eine 50-Hz-Vollbahnlokomotive. 
Als Gr undlage d ienten dabei die umfangreichen meß­
technischen Untersuchungen auf den Prüffeldern und 
P rüfstrecken und die praktischen Betriebserfahrungen 
auf der Reichsbahnstrecke Hennigsdorf-Wustermat·k 
und der Gebirgsstrecke Brasov-Prcdeal der Rumäni­
schen Staatsbahn. Das Einsatzgebiet der neuen Bau­
reihe E 251 wü·d die Gebirgsstt'CCI<e der Deutschen 
Reichsbahn zwischen Blankenburg und Königshütte 
(Rübelandbahn) sein. Diese Strecke weist Steigungen 
bis 63°00 auf und ist füt· den Transport von Industrie­
rohstoffen von Bedeutung (siehe aud1 "Der Modell­
eisenbahner" Heft 3 '1964, Seite 74). Wegen der 
Streckenfühwng sind als Höchstgeschwindigkeiten bei 
Bergfahrt 50 km,h und bei Talfahrt 30 km b festgelegt 
worden. Die maximale Betriebsgeschwindigkeit beträgt 
80 km b. Die Lokomoti,·e wurde so angelegt, daß sie 
auf einer Steigung \'On 6311"'1 eine Anhängemasse ,·on 
300 t anfahren und auf eine Gesdnvindigkeit ,·on 
40 km h beschleunigen kann. Bei einer Steigung von 
,.nur" 25°1111 beschleunigt sie den gleichen Zug nodl auf 
eine Geschwindigkeit \'On 60 km,'h. Auf ebener Strecke 
en-cidlt sie mit einer Anhängemasse von 1200 t die 
konstt·uktiv festgelegte llöchstgesdlwindigkeit. Gemäß 
der Reimsbahnvorschr ift "Betrieb auf Steilrampen" ist 
die Lok mit zwei Bremsen - Druckluftbremse und 
elektrisdle Bremse - ausgerüstet. Die Vor teile det· 
elektrischen Bremse liegen dabei in der beträdltlidlen 
Minderung des Bremsklotzverschleißes. Dieset· Vorteil 
kommt besonders beim Einsatz auf Gebirgsstrecken zur 
Geltung. Die elektrische Bremse ist eine typisdle Ge­
fällebremse: Du1·dl sie kann bei einem Gefälle ,·on 
63%0 mit einer Anhängemasse bis etwa 160 i und bei 
einem Gefälle von 25000 mit einer Anhängemasse bis 
etwa 750 t mit einer Gesdlwindigkeit zwisdlen 20 und 
25 km/h in der Beharrung gefahren werden. Durdl ge­
ringfügige konstruktive Verlinderungen (Änderungen 
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des Übersetzungsverhältnisses usw.) eignet sich die 
Lokomotive aber audl für den Betrieb im Hügel- oder 
Bergland. 

Mechanischer Teil 
Wie bei allen Neubaulokomotiven ist der mechanisdle 
Teil als gewidltssparende Sdlweißkonstt-uktion ausge­
führt worden. Die geforderte Adlslast von 21 Mp wurde 
durch den Einbau von etwa 6 t Ballast erreicht. Der 
Oberrahmen besteht aus zwei durchlaufenden U-Längs­
ti·ägern, Querträgern für die Befestigung des Trans­
formators und der Drehzapfen, Hilfslängstt·ägern und 
den Zugkäsien. Auf dem Oberrahmen sind die Führer­
häuser und die Seitenwände aufgcschweißt. Durch eine 
günstige Anordnung von Wandsäulen, Längs- und 
Querträgern geben die Aufbuutcn dem Oberrahmen 
eine zusätzlidle Steifigkeit. Im Dadl sind große Öffnun­
gen für den Ein- und Ausbau der Gerät~ vot·handen. 
ln den Seitenwänden sin<l für den Eintritt der Kühlluft 
je adlt Düsenlüftungsgitter angebracht. 

Die Zugkästen dienen der Aufnahme d et· Zug\'orrich­
tung, der Puffer und der Sdlnceräumer. Durdl geringe 
Ändet·ungen kann die eingebaute Reichsbahn-Zugvor­
ridltung durch eine automatische Mittelpufferkupplung 
ersetzt wet·den. 

Die Drohgestelle bestehen aus kastenförmigen Längs­
trägern, B ilis-, Drehzap!en- und Querträgern. über 
adlt Schraubenfederpaare wü'<l die Last des Ober­
rahmens auf die Drehgestelle übertragen. Gleitpfannen 
und Kugelgelenke gewährleisten die durch Gleisun­
ebenheiten und Kurvenfahrten notwendige Bewegungs­
freiheit. Um den Kurvenlauf zu verbessern und den 
Versdlleiß der Radreifen so gering wie möglidl zu 
halten, wurden die Adlsstände im Drehgestell unter­
sdlicdlidl mit 2450 mm und 2000 mm bemessen. Füt· 
eine gute Reiblastausnutzung sorgt eine zwisdlen den 
Drehgestellen angebradlte Kupplung. Sie at·beitet zu 
Gunstcn det· Führungseigensmarten im geraden Gleis 
mit vorgespannten Federn. Die Radsätze mit den Tatz-
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Iagermotoren und den mit zweireihigen Pendelrollen­
lagern ausgerüsteten Achslagergehäusen wet'den mit­
tels Zapfen im Dr·ehgeste!Lrahmen spieHrei und ver­
schleißarm geführt. Die Last der Drehgestelle wird 
über Silentblocks und Blattfedern den Achsen über­
tragen. Mittels Ausgleichhebel sind die Federn der 
Achsen 2 und 3, 4 und 5, 5 und 6 miteinander ver­
bunden. 

Elekt rischer Teil 

a) Starkstromkreis 

Die vom Stromabnehme1· abgenommene elektrische 
Energie wil-d dem Lokomotivhaupttransformator über 
die Dachleitung, den Dachtrennschalter, den Lokomo­
tivhauptschalter und d en Durchführungsstromwandler 
zugeführt. Von da gelangt sie über die Gleichrichter. 
die Glättungsdrosseln und die Fahr-Brems-Richtungs­
wender zu den Fahrmotoren, wo sie in mechanische 
Energie umgewandelt wil-d. 

Be ide Stromabnehme r sind so ausgelegt, daß die Loko­
motive mit nur einem am Fahrdt-aht angelegten Strom­
abnehmer voll betriebsbereit ist. Der Dachtrennschalter 
dient zur Ablrennung e ines oder beider Stromabneh­
mer von der nachgeschalteten elektrischen Ausrüstung. 
Der Lokomotivhauptschalter ist ein Drucl<luftleistungs­
schalter und hat eine Nenn-Abschaltleistung von 
200 MVA. Zur Sicherung bei Reparatur- und Wartungs­
arbeiten kann mit einem am Lokomotivhauptschalter 
angebrachten Erdungsschalter die gesamte Hochspan­
nungseinrichtung geerdet werden. 

Der ölgekühlte Lokomotivhaupttransformator bildet 
zusammen mit de m Ölkühler und dem Hochspannungs­
schaltwerk eine Baueinheit. Er hat eine Traktions­
leistung von 4360 kVA und besteht aus einem Spar­
transformator mit 34 Anzapfungen, zwei Primär- und 
zwei Sekundärwicklungen des Gleichdchtertransfor­
mators, einer Zugheizungs- und einer Hi!Csbetriebe­
wicklung. Sämtliche Wicklungen sind auf einem Kern 
angeordnet. Die KUhJung erfolgt im Zwangsumlauf. 
Das Hochspannungsschaltwet·k ermöglicht im Zusam­
menwirken mit dem Überschaltwiderstand und den 
Lastschaltern ein feinstufiges Anfahren in 34 Sturen. 
Die Spannungswahl wird durch den in Öl arbeitenden 
Sturenwäh let· leistungslos vorgenommen. Die Leistungs­
schaltung geschieht durch Lastschat ter, die als Luft­
schütz ausgefüh rt sind. 

Die Gleichrichtung des Fahrmotorenstromes überneh­
men Traktionsgleichrichter. das sind praktisch wartungs­
und \'erschleißfreie Siliziumgleichrichter in Br·ücken­
schaltung. Den Gleichrichtem nachgeschaltete Glät­
tungsdrosseln dienen der Glättung des Wellenstromes. 
Die Nenninduktivität der Dossein liegt bei e inem Wert, 
der die Welligkeil des Sti·omes au[ e twa 3011 n begrenzt. 

Alle FahrmoloPen sind als Wellenstrom-Reihenschtuß­
motot·e ausgeführt worden, der·en Hauptfelder zur 
Verbesserung der Kommutierung dauernd geshuntet 
sind. Sie haben eine Stundenleistung von 610 kW bei 
1200 V und 540 A Gleichstrommitlelwert. Da die Moto­
ren kurzzeitig beträchtlich überlastet werxlen können 
und nach d em Verlauf ihrer Drehzahl-Drehmomenten­
Kennlinie, sind diese Motoren besonders für den 
Lokomoth·anh;eb geeignet. Jeweils drei Fahrmotoren 
und eine aus drei Glättungsdrosseln bestehende Bau­
einheit wer'<len von einem Lüftet· intensiv gekühlt. 

Zwischen die Glättungsdrosseln und die Fahrmotoren 
wurden Motortrennschütze geschaltet, um sie gemein­
sam mit dem Fahr-Brems-Richtungswendet· auch zum 
Aufbau der Bremskreise verwenden zu können. 

Bei Talfahrt. wet'den die Fahrmotoren so geschaltet, 
daß sie als Generatoren arbeiten. Dabei nehmen sie 
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mechanische Energie auf und wandeln sie in elektrische 
Energie um. Diese wird in gut belüfteten Bremswider­
ständen in Wärme umgesetzt und an die Luft abgege­
ben. Die für die Enegung der als Generatoren laufen­
den Fahrmotoren benötigte Energie wird der Hilfs­
betriebewicklung des Lokomotivhaupttransformators 
entnommen. Die abgenommene Spannung wird durch 
Magnetverstärker stufenlos verändert, von einem 
Zwischentrafo auf die für die Feldspannung zulässige 
Größe herabgesetzt und gleichgerichtet. Die Einstellung 
der Erregerspannungsgröße, d. h. die Bremsung, erfolgt 
mittels Fahrschalter-Handrad. 

b) Hilfsbetriebe 
Als Motore für die Hilfsbetriebe dienen 380-V-Dreh­
strommotore mit Kurzschlußläufer. Zur Erzeugung des 
nötigen Drehstromes dient ein Arno-Umiormer. Die 
Spannung (Einphasenstrom) wird der Hil!sbetriebe­
wicklung des Lokomotivhaupllra nsformators ent­
nommen. Sie hat eine 380-V- und eine 220-V-Anzap­
fung. Letztere dient zur Speisung de r Führerstands­
heizung, der Scheibenheizung, der Kochplatte und der 
UKW-Sprechfunk-Einrichtung. An Hilfsbetriebeaggre­
gaten sind vorhanden: ein Hauptkompressor, zwei 
Fahrmotorenlüfter, zwei Ölkühlerlürter, eine Ölpumpe, 
zwei Widerstandslüfter und sechs Gleichrichterlüfter. 
Zur Überprüfung d er Hilfsbetriebe in den Bahn­
betriebswerken kann wahlweise 380-V-Einphasen- oder 
380-V-Dreiphasenspannung über eine Steckdose zuge­
führt werden. 

c) Steuerung 

Als Steuerspannung wurde en tsprechend d en Empfeh­
lungen der OSShD und UIC 110 V Gleichspannung ge­
wählt. Das StcuerstromversOt'gungsaggregat arbeitet 
auf Transduktorbasis. Es häll die Vet·braucherspannung 
unabhängig \'On den Schwankungen der Eingangs­
spannung konstant und ladet die Batterie auf. 

Die gewünschte Fahrstufe kann entweder durch Nach­
laufsteuet·ung oder durch Auf-Ab-Steuerung eingestellt 
werden. Durch Verwendung von Drehmeldern bei der 
Nachlaufsteuerung wird der Lokomotivführer weit­
gehend \'Om Betätigen der Bedienungselemente ent­
lastet und kann sich voll auf die Beobachtung der 
Strecke und der Signale konzentrier-en. 

d) M eß- und Schutzeinrichtungen 

Dem Lokomotivführer werden auf dem FührerstaAd 
folgende Maßgrößen angezeigt: Fahrdrahtspannung. 
Oberstrom. Zugheizstrom, Faht·motorenstrom aller 
sechs Motoren. Batteriespannung, Geschwindigkeit. 
Druck im Hauptluftbehälter, Druck in den Bremszylin­
dern des vorderen Dr~hgestells, Dr•uck in den Brems­
zylindern des hinteren Drehgestells und Druck in der 
11auJ1t.lurtleitung. 

Dar·über hinaus zeigen Meldelampen BetriebszusUinde 
bzw. Störungen elektrischer Ausrüstungsteile. 
An Schutzeinrichtungen sind installiert: Ein primär­
seitig angeot'dneter Überspannungsableiter, Tempera­
tur-, Ölströmungs-, Überstrom- und Erdstrom-Kontrolle 
des Lokomotivhaupttransformators, Überlastungsschutz 
der Gleichrichteranlage, Überlastungsschutz der Fahr­
motoren. 

Einfache Erdschlüsse i n den erdfrei auf.gebauien Stark­
str·om- und Hilfsbetr.iebekreisen wet'den d e."Tl Lokomo­
tivführer durch Erdschlußrelais in Vet·bindung mit 
Meldelampen signalisiert. Fällt die Fa ht'drahtspannung 
länger als 1.5 Sekunden aus, wird die gesamte elektri ­
sche Ausrüstung abgeschaltet. 

Zur Überwachung des Lokomotivführers dient die 
,.Sifa•• (Sicherhei tsfahrschaltung) die als zeit- und weg-
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abhängige Wachsamkeitskontrolle arbeitet: Innerhalb 
von jeweils 60 Sekunden muß e ine der im Führerstand 
befindlichen Sifa-Tasten einmal gedrückt und wieder 
losgelassen werden. Geschieht das nicht, dann ertönt 
ein akustisches Signal. Wird die Taste daraufhin wie­
derum nicht betätigt, tritt nach 75 m Fahrweg eine 
Zwangsschnellbremsung ein. Die so aufgebaute Sicher­
heitsfahrschal tung ermöglicht eine Ein-Mann-Besetzung 
der Lokomotiven. 

Geräteanordnung im Maschinepraum 
WJe allgemein üblich, so ist auch bei der E 251 der 
Lokomotivhaupttransformator mit Kühler und ange­
bautem Hochspannungsschaltwerk mit Rücksicht auf 
die Lage des Lokomotivschwerpunktes in der Mitte 
des Maschinenraumes angeordnet. Alle Geräte für die 
in einem Drehgestell angeordneten Fahrmotoren sind 
ihrem Zusammenwirken entsprechend im darüber­
liegenden Teil des Maschinenraums aufgestellt. 

Die Kühlluft für alle Geräte wird aus dem Maschinen­
raum angesaugt. Durch Lüftungsgitter in den Seiten­
wänden wird eine große Staubfreiheit erreicht. Im 
Winter können die Lüftungsgitter durch mit Gaze be­
spannte Rahmen gegen Schnee "abgedichtet" werden. 
Kompakte Anordnung der Druckluftaggregate (Haupt­
kompressor, Hilfskompressor usw.) in einem gemein­
samen Gerüst begrenzen d ie Rohrleitungslängen auf 
ein Minimum. Die Hilfsbetriebeschaltgeräte sind eben­
falls .in einem Gerüst sinnvoll zusammengefaßt. Auf 
der rechten Seite der Lokomotive ist ein durchgehender 
Gang vorhanden. Er vel.'bindet die beiden Führerstände 
und kann auch während des Betriebes betreten werden. 
Schutzwände und entsprechende Kontakte gewährlei­
sten, daß der Hochspannungsraum nur im abgeschal­
teten Zustand betreten werden kann. 

Der Führerstand 
Im Führerstand sind alle zur Überwachung des Betrie­
bes nötigen Geräte und auch die Einrichtungen für 
den persönlichen Bedarf des Lokomotivpersonals ein­
gebaut. Ihrer Bedeutung und Bedienungshäufigkeit 
entsprechend, sind die Bedienungs- und Übenvachungs­
elcmente entweder auf dem Führerpult oder an der 
Führe1.1hausrückwand angeordnet. Im Blickfeld des 
Lokomotivführers liegen der Geschwindigkei tsmesser 
und die sechs Fahrstrom- und Zugkraftmesser. Im 
Griffbereich befinden sich der Fahrschalter mit seinem 
Handrad und eine Sifa-Taste. Im Fahrschalter einge­
baut und mit der Fahrsteue rwalze gegen Fehlbedie­
nungen verl'iegelt sind der Stromabnehmerwahlschal­
ter und die Steuerwalze für den Fahr-Brems-Richtungs­
wender. Außerdem enthält der Fahrschalter Tastknöpfe 
für das sofortige Ausschalten der Trennschütze und des 
Lokomotivhauptschalters. In Reichweite des Loko­
motivführers liegt auch die Bedienungstafel der in 
jeder Lokomotive install ierten UKW-8prechfunkein­
l'ichtung. Da die Betriebsbedingungen sowohl eine Zug­
als auch eine Schublokomotive zur Beförderung der 
Güterzüge erfordern, d'ient der Sprechfunk vor allem 
der Verständigun-g der Lokomotivführer untereinander 
und damit der Betriebssicherheit. 

Alle Instrumente und Schalter, die nicht ständig 
beobachtet bzw. bedient :z.u werden brauchen, wie bei­
spielsweise Batteriestrom- und -Spannungsmesser, Zug­
heizwahlschalter sowie Schalter für die Führerstand­
heizung und die Innenbeleuchtung der Lokomotive, 
werden in die Führerhausrückv:and eingebaut. Geräu­
mige Ablagefächer für Werkzeuge befinden sich im 
Führerpult Eine Kochpla tte und ein Garderoben­
schrank vervollständigen die Ausrüstung. 
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Technische Daten 

Dienstmasse 
Spurweite 
Achsanordnung 
Länge über Puffer 
Größte Breite 
Größte Höhe über SO bei abgesenktem 
Stromabnehmer 
Treibraddurchmesser (neu) 
Achsstand im Drehgestell 
Drehzapfenabstand 
Kleinster befahrbarer Bogenhalbmesser 
Kleinste befahrbare Weiche 
Umgrenzungsprolll 
Fahrdrahtspannung 

Frequenz 
Anzahl der ~'ahrmotoren 
Stundenleistung der Lok 
Zugkraft bei Stundenleistung 
Geschwindigkeit bei S tundenleistung 
Maximale Betriebsgeschw1n<tigkeit 
Maximale Anfahrzugkraft 
Leistung der elekhischen Bremse 
Maximale Bremskraft 
Spannung filr Zugheizung 
Heizleistung 
Hil!sbetriebespannung 
Hiltsbet.riebelelstung 
Steuergleichspannung 
Steuerungsart 
Anzahl der Fahrstufen 

Anstrieb 
Fahrwerk 
Oberrahmen unterhalb der Zierleiste 
Zierleis te 
Oberrahmen oberhalb der Zierleiste 
Dach 
Isolatoren 
Spannungsführende Teile 

126 l ± 3% 
1435 mm 
Co'Co' 
18 640 mm 
3065mm 

4555 mm 
1350 mm 
2450/2000 mm 
9800 mm 
140m 
1 : 7,5 
li 1 Anlage F der BO 
25 kV 
+15% 
-20% 
50 Hz 
6 
3660 kW 
32 Mp 
38 km'h 
80 kmn1 
38,6 Mp 
800 kW 
16,5 Mp 
1000/3000 V 
400 kVA 
220/380/470 V 
150 kVA 
uov 
Nachlauf 
34 

rot 
schwarz 
weiß 
griln 
grau 
braun 
rot 

Abweichend davon war der Anst rich der zur Leipziger 
Frühjahrsmesse ausgestellten Lokomotive. Sie hatte 
einen weinroten Anstrich, der mi t Silber abgesetzt war. 
(Maßskizze der E 251 für die Nenngröße HO siehe 
Heft 12/1964). 

Neues Gleichstrom-Fohrleitungsnetz 

Gegenwärtig wird in der UdSSR an einem neuen elek­
trischen Bahnnetz gearbeitet, das mit 6- bis 12-kV­
Gleichstrom auf der Fahrleitung arbeitet und Wechsel­
richter auf der Lokomotive vorsieht. Als Fahrmotoren 
sollen mehrphasige Synchron- oder Asynchronmotoren 
verwendet werden. Für die Umrichtersteuerung werden 
elektronische Einrichtungen vorgeschlagen. Der Wech­
selrichter besteht aus einem unabhängigen Gerät mit 
Kondensatorkommutierung und Frequenzwandler mit 
festgekoppeltem Wechselstromkreis und nachgiebiger 
Frequenzkopplung. Für die Ventilsteuerung ist die ver­
änderliche Zündwinkelverzögerung vorgesehen. 

Einbinden des Modelleisenbahners 
je Jahrgang 6,50 MDN zuzüglich 1,- MDN für Porto 
und Verpackung übernimmt bei Einsendung der Hefte 
die Buchbinderei 
Günter Otto, 1633 Mahlow, Drosselweg 11. 
Eindbanddecken für 1965 und alle früheren Jahrgänge 
sind vorrätig. Der Versand von Einbanddecken erfolgt 
nur gegen Vorauszahlung des Betrages von 2,- MDN 
zuzüglich 0,25 MDN Porto auf das Postscheckkonto Ber­
lin 267 20. 
Bei Bestellung von Einbanddecken bitte unbedingt den 
Titel und Jahrgang der Zeitschrift angeben. 
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HANSOTTO VOIGT, Dresden-WH 

HO·Modellbahn·Anlage .. HER MANNSTAL •• 

Der Entwurf der Modellbahnanlage "Hermannstal" in 
der Nenngröße HO ist als Gemeinschafsanlage gedacht; 
sie ist natürlich auch als größere Heimanlage gut ge­
eignet, sofern ausreichend Platz vorhanden ist. 

Der untet•e Bahnhof liegt an einer zweigleisigen 
Strecke, die eine Gegend mit Mittelgebirgscharakter 
durchzieht. Hierbei müssen Bergvorsprünge durch­
bohrt und Täler überbrückt werden. Vom Bahnhof 
Hermannstal nach rechts ausfahrend, passieren die 
Züge zunächst einen Tunnel unter einem Bergrücken, 
um dann in einem Tal am Hang aufwärts mit einem 
Steigungs\·erhältnis 1 : 40 dem oberen Bahnhof zuzu­
streben. Vor dem Erreichen dieses Bahnhofs. det· in 
einer großen Kurve auf der Höhe 20 (cm) liegt, führt 
die Trasse über einen längeren Viadukt, von dem man 
einen guten überblick über die Anlagen des unteren 
Bahnhofs hat. 

Nach Verlassen des oberen Bahnhofs senkt sich die 
Strecke wieder; zunächst wird ein Tal gekreuzt; dann 
schmiegt sich die Trasse wiederum dem Berghang an, 
unterfährt den Viadukt und überschneidet unmittelbar 
darauf das Gelände des unteren Bahnhofs. Nach einer 
Kurve verschwinden die Gleis~ in einem längeren 
Tunnel. Das jetzt durchfahrene Streckenstück liegt ver­
deckt genau unter dem oberen Bahnhof in einer Kurve 
von 950 bzw. 1000 rnm Radius im Gefälle 50 : 1. Da in 
diesem Abschnitt Züge halten können, ist es notwen­
dig, seitliche Klappen anzubringen, die bei Bedarf zu 
öffnen sind. Der vet·deckte Abschnitt kann wmindest 
im Gefälle eine Blockstelle aufnehmen ; bei Betrieb 
nach Fahrplan dient er als Anfangs- und Endpunkt der 
Hauptstt•ecl<e. Kurz nachdem die Gleise sichtbar weJ·­
den, wird der Höhenpunkt Null erreicht; die Einfahrt 
in den unteren Bahnhof erfolgt über eine Kurve mit 
großem Radius. 

Eine weitere, aber eingleisige Strecke mündet eben­
falls, von links kommend, in den Bahnhof Hermanns­
tal ein. Sie verläuft eben entlang des Tals neben der 
ansteigenden Strecke und verschwindet schließlich in 
einem Tunnel. Sie endet aber nicht stumpf, sondern 
ist .unter dem flachen Berggelände vorn rechts mit dem 
Gleis 13 verbunden. Es empfiehlt sich, das Gelände­
stück über diesem Gleis abnehmbar auszuführen. 

An einen Ringvet·l<ehr ist bei Anordnung dieser Strecke 
nicht gedacht. Sie soll in ih1·em verdeckten Teil einen 
Wendezug odet· einen Schnelltriebwagen aufnehmen, 
der dann immer von links in den unteren Bahnhof ein­
fäh,·t und auf Gleis 1 "Kopf macht". 

Zu1· Belebung des Verkehrs auf dieser Strecke kann 
man allerdings auch einmal ausnahmsweise einen Gü­
terzug im Gegenrichtungssinn von Gleis 2 über Gleis 13 
ausfahren lassen. Dieser Zug wartet im vetodeckten 
Teil der Strecke so lange, bis er planmäßig wieder auf 
der ,.Bildfläche" zu erscheinen hat. 

Im Bf Hermannstal sind die Gleise 4 und 5 Durchfahr-
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gleise; Gleis 7 ist das Gleis für den Nahgüterzug; 
Gleis 8 ist das Umfahrungsgleis, kann aber zum vor­
übergehenden Abstellen von Wagen benutzt werden. 

Der obere Bahnhof hat in der einen Richtung ein 
überholungsgleis; ein als Freiladegleis dienendes 
Stumpfgleis ist ebenfalls vorhanden. Es wird von der 
Lok des Nahgütet·zuges bedient, der im Uhrzeigersinn 
auf det· Anlage verkehrt. In ähnlicher Weise wird auch 
im unteren Bahnhof verfahren, wenn die Lok des 
Nahgüterzuges dem Güterschuppen Wagen über Gleis 2 
zuführt. Abgefertigte Güterwagen wet'<ien auf den Glei­
sen 9 und 10 abgestellt. 

Die nutzbare Länge der Gleise beträgt: 

im unteren Bahnhof im oberen Bahnhof 

Gleis 1 1,50 m 2,20 m 
Gleis 2 1,90 m 1,75 m 
Gleis 3 2,00 m 1,60 m 
Gleis 4 2,30 m 0,90 m 
Gleis 5 2,20 m 
Gleis 6 1,60 m 
Gleis 7 1,40 m 
Gleis 8 0,80 m (Mittelteil) 
Gleis 9 0,35 m 
Gleis 10 0,80 m 
Gleis 14 0,45 m 

Die Anlage kann folgende Züge aufnehmen: zwei 
Schnellzüge, zwei Personenzüge, davon einen Wende­
zug, einen Schnelltriebwagen, einen Durchgangsgüter­
zug und einen Nahgüterzug. 

Bei vollem Fahrbetrieb sind 5 Fahrtrafos erfordedich. 

nicht zu g r o p 
nicht zu klein 
gerade richtig 

~ 
353 



"" <n .... 

g 
::0 

~ 
ö 
l'l 
[: 
l'l 

i 
I 
.... 
"' 
"' Zl 

~ 

~ 
"' 

/ ' 00 

•17 BDo•nbnk k• '18 

Haup t ­
bahnhof 

Gleisplan .. H ermannstal" tilr die 14. Oberschule in D resden: Nenngröße HO, Maßstab 1 : 20 

4000 

soo 

/~zo 

E iltwurf : H ansot to V olgt (1965) 



HANS STECKMANN, Berlin 

Großanlage Hafenbahn 

Ober Cünf Jahre sind \'ergangen. seitdem am I. Mai 
1960 der neue Überseehafen Rostock den Betrieb auf­
nahm und das erste Schiff. das MS .. Schwerin .. , von der 
Deutschen Seereederei. gelöscht Wl!rden konnte. 
Ausführlich ist sein:!rzeit in Presse und Rundfunk über 
den Bau des neuen Hafens berichtet worden, über die 
großen Anstrengungen, die ,-on Ingenieuren und Arbei­
tern mit Hilfe der modernen Technik gemacht werden 
mußten, um aus Weide- und Ackerland in 2 }':; J ahr0n 
ei nen Oberseehafen buchstäblich aus dem Boden zu 
stampfen, der inzwischen zu einem leistungsfäh igen 
Hafen geworden ist. Parallel mit dem Bau des Ober­
seehafens mußten auch Eisenbahnanlagen ge~chaffen 
werden. die eine schnelle und reibungslose Ab- und An­
fuhr der Güter ermöglichen. Neben der Binner.3chiff­
fahrt und dem Kraih·erkehr ist die Deutsche Reichsbahn 
der Haupt\'erkehrst•·äge.._ 
Seit dem I. Janum· 1961 besteht die Hafer.bahn Rostode 
die eine selbständige Komplexdienststelle der Deut­
schen Reichsbahn ist. Sie untersteht weisungsmäßig 
direkt dem Präsidenten der Rbd Schwerin und ist ent­
sprechend der Aufgabenstellung, der Anlagen und der 
angewundten Technologien eine Anschlußbahn. An­
sch lüsse bestehen nach Str::tlsund und Rostock und 
somit zur M::tgistrale Roslock-Berlin, die für Geschwin­
digkeiten von 160 km h ausgelegt werden soll. so daß 
die Güter schnell in das Inland befördert werden kön­
nen. 

Anlagen und Technologie der Hafenbahn 
Abweichend \'On den allgemeinen Rangierbahnhöfen er­
gaben sich für die Anlagengestaltung und die Tech­
nologie spezielle Aufgaben, die durch den Produktions­
prozcß des Oberseehafens bestimmt waren. Grundsätz­
liche Forderung an die Hafenbahn war und ist , durch 
rationelle Rungierarbeiten den Arbl.!itsprozeß des Über­
seehafens ~ünstig zu beeinnussen, das heißt, e inen 
schnellen Umschlag det· Güter zu ermöglichen, damit 
die Liegezeilen det· Schiffe gesenkt und somit Kos ten 
gespart werden können. 
Ober sechs Kilometer erstt·eckt sich der als einseitiger 
Rangierbahnhof ausgebildete Bahnhof Rostock-Ober­
seehafen mit den Haltepunkten Übet·seehafen-Süd. 
-Mitte und -Nord. Geht man einige Hundert Mete•· 
zwischen den Gleisen \'Om Stellwerk R 2 zum Stell­
wet·k R 3 - natürlich nur mit Genehmigung der zustän­
digen Dienststelle - , wird einem einpt·ägsam die Län­
gen- und Bt·eitenausdehnung det· Gleisan lagen demon­
strier t. Von der 14gleisigen Ein- und Ausfahrgruppe bis 
zu den Ludestellen liegen 120 km Gleis. 

Um den Forderung-?n eines .. schnellen Hafens•· gerecht 
zu werden, sind die einzelnen Gleisgruppen hinterein­
andet· angelegt. Ein zügiget· Wagendurchlauf ist gewähr­
leistet. und ein gegenseitiges Behindern \'On Rangier­
faht·ten zu den verschiedenen Bereichen wird \\'eil­
gehend \'ermieden. Aus der Betadung wet·den die Wagen 
nach den Güterzugbildungs\·orschriften der Deutschen 
Reichsbahn in die Züge eingestellt. Ganzzüge un~ grö­
ßere Wagengmppen wet·den vorrangig beladen. Ge­
steuert wird der Rangierbetrieb von vi~r Gleisbildstell­
werken : dem Befehlsstellwerk B I, das ein Gleisbild­
stellwet·k der Baufot·m II, Ba ua r t Reichsbahn, ist, und 
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den Wärterstellwerken R 2. R 3 und R 4. die Gleisbild­
steHwerke der Bauform Grube sind. Der Hauptablauf­
berg. über den die Wagen au~ den Zügen in die Rich­
tungsgruppe grobsortiert werden. hat vier Balkengleis­
bremsen. weitere Ablaufberge wurden ebenfalls mit 
Balkengleisbremsen ausgerüstet. Für einen sicheren Be­
trieb werden neben den üblichen Fernsprcdl- und Fern­
schreibvcrbindungen Wechselsprechanlagen und Ran­
gier funk zwischen Stell\\'erk und Loldührer ange­
wendet. 

Die Uiglichc Be- und En lladung beträgt durchschnittlich 
H 000 bis 15 000 t, wobei die Betadung überwiegt, da 
de1· Anteil des Importsam Gesamtumschlag des Hafens 
dominiert. An zweiachsigen Güterwagen sind das etwa 
400. die beladen. und 300. die entladen werden. Die 
theoretisdl ermittelte Leistungsgrenze für die tägliche 
Betadung liegt bei 27 000 t. 
Der Rungierbetrieb det· Hafenbahn el'folgt überwiegend 
mit Lokomoti,·en der modernen Traktionsart Fünf Oie­
seiloks der Baureihe V 60 und vier der Baureihe V 15 
werden hier eingesetzt; daneben '~ersehen noch drei 
Damp[Jokomotiven der Baureihe 5710- 40 (ehemalige 
G 10) uncrmüdlidl ihren Dienst. Die 57er Loks, von 
denen über 2500 Stück beschafft wurden. sind der alten 
prcußisdten P 8 ä hnlich, da sie den gleichen Kessel wie 
die P 8 haben. Vom Stellwet·k aus ist es ein imposantes 
Bild, wenn zwei 57er Loks in Doppeltraktion einen 
\'Ollgetanktcn Kesselwagenzug zur Au~fahrgruppe för­
dern. wo sie , ·on einer Streckenlok abgelöst werden. 

Mit der Inbetriebnahme eines Diesellok-Bahnbell·iebs­
werkes können die Diesellokomoti\·en nun bei der Ha­
fenbahn selbst inslandgehalten werden. Darüber hinaus 
sind gleichzeitig Werkstätten für die llafenbahn- und 
Hochbaumeisterei und die Fernmeldemeisterei vorhan­
den. 
Als P roduktionsprozeß des Oberseehafens sind alle 
Arbeitsprozesse zwischen Reede und de1· Ein- und Aus­
fahrgruppe anzusehen, wobei die Dut·chlaufzeit de1· 
Secschiffe von Reede b is Reede. das heißt vom Einlau­
fen bis zum Auslaufen einschließlich Löschen und Be­
laden der Schiffe, de,· entscheidende Faktor ist. Von der 

Diesellok der BR V 15 fördert in schneller Faltrt einen Zug mit 
Spc:lal-l<lppwagcn 
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guten Zusammenarbeit aller am Umschlag beteiligten 
Betriebe hängt also der schnelle Schiffsdurchlauf und 
auch die schnelle Beförderung der Güter zu den Emp­
fängern ab. Die gesamten Eisenbahnanlagen der Hafen­
bahn sind so angelegt, daß sie also ausschließlich auf 
den Umschlag des Seehafens ausgerichtet sind. Dement­
sprechend sind auch die technologischen Prozesse erar­
beitet. 
Nachdem ein Zug in die Einfahrgruppe aufgenommen 
wurde, werden die Wagen auf technische Unregelmäßig­
keiten untersucht. Bei Mängeln entscheidet der Wagen­
meister, ob der Wagen nach der Entladung wieder \"er­
wendet werden kann, ob er einer Werkstatt zugeführt 
werden muß oder als Leerwagen \"On de,· Seladung aus­
geschlossen wird. Die Frachtpapiere werden mit den 
Angaben am Güterwagen durch den Zugabfertiger ver­
glichen. Füt· Wagen, die nicht nach dem Ladestellen­
schema erLaßt s ind, muß die Entladestelle festgelegt 
wet·den. Diese Festlegung ist für den Lauf der Wagen 
auf dem Gebiet der Hafenbahn für das Rangierperso­
nal und alle anderen Eisenbahner \"erbindlich. 
Die Lokomoth·en, die die Züge aus allen Richtungen 
heranbringen, können wieder einen beladenen Gegen­
zug an sein Bestimmungsziel befördem. ZuYor müssen 
sie jedoch durch Ausschlacken, Kohle- und Wasser­
nahme und Ruhezeit für das Lokpersonar wieder ein­
satzfähig gemacht werden. 
Über den Hauptablaufberg werden die Wagen in die 
Richtungsgruppe grobsortiet·t. Von hier befördert man 

Auf der Hafenbohrtanlage dicht ilber dem Erdboden installfert: 
Rangierhaltslgnal Ra lla verbunden mfl Rangierfah rtsignal 
Ra 12. 
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Lageskizze der Hafenbahn 
des Rostocker Obersechafens 
A ~ Ausfahrgruppe, E = Einfahr­
gruppe, U - Obergabegruppe Netz­
Hafenbahn, Rl - Rlchtungsgruppe, 
0 = Ordnungsgruppe, Oh = Uber­
gabegruppe Hafen, V - VorsteLl­
gruppe, Re - Regulferungsanlage, 
DBw = Diesellok-Bahnbetrlebswerk, 
WBw = Wende-Bahnbetriebswerk • 
(Skizze aus SEEVERKEHR" , Heft 11/ 
1964) 

die Leerwagen zu den einzelnen Umschlagbereichen. 
In der Ordnungsgruppe werden die beladenen Wa­
gen über einen Ablaufberg nach Ladestellen der ver­
schiedenen Kais !einsortiert. Die in den genannten 
Gruppen zusammengesetzten Übergabezüge fahren in 
die Umschlagbereiche und werct€'n dort zum Be- oder 
Entladen bereitgestellt. 

Ganzzüge werden nach der Eingangsbehandlung den 
Entladestellen direkt zugeführt, ohne et·st die Ablauf­
anlage durchlaufen zu müssen. Das gleiche gilt für 
Leerwagenganzzüge, wie Kesselwagenzüge und Züge 
mit offenen Wagen, die zut· Seladung direkt zu den 
Ladestellen f:~hren. Leerwagenganzzüge zu beladen 
und wieder abzufahren ist die ideale Arbeitsweise der 
Hafenbahn. Diese kann vor allem beim Umschlag von 
Öl und Schüttgut. wie Kohle, Erz und Apatit, angewen­
det werden. 

In Kürze wird der erste Bauabschnitt des Übersee­
hafens beendet sein und die ge;amte Kapazität der 
Piere I, II und III für den Güterumschlag zur Verfü­
l(ung stehen. Der Pier I ist bestimmt rür den Umschlag 
\"On Südfrüchten, Holz, Metallen und Spezialgütern. der 
Pier I! für Stückgut und der Pier lll für Massengut 
Daneben gibt es einen ausbaufähigen Olhafen, der Ka­
pazitätserweiterungen in größerem Umfange zuläßt. 

Der weitere Ausbau des Überseehafens und der Aufbau 
einer hafengebundenen Industrie bestimmen die Ent­
wicklung der Hafenbahn in der Zukunft. Dabei sind 
Veränderungen in der Gleisanordnung und teilweise 
in den Gleisgruppen zwangsläufig erforderlich. 

Die Hafenbahn des Rostocker Überseehafens ist eine 
sehr interessante Anlage, die manche Modelleisenbah­
ner dieser Dienststell€' zur modellgetreuen Nachbildung 
anregt. Der maßstabgerechte Bau det· Modellbahnanlage 
ist jedoch bisher daran gescheitert, daß kein Platz dafi.it· 
vorhanden war, da die Längenausdehnung des Vorbil­
des alle sonst üblichen Abmessungen übertrifft. Um 
diese Anlage trotzdem · Wirklichkeit werden zu lassen. 
sei darauf hingewiesen, daß beträchtliche Zugeständ­
nisse bei der Wahl des Längenmaßstabes zu machen 
sind. Die Liingenausdehnung sehr stnrk einzuschrän­
ken ist ein unvermeidliches Übel, das beim Aufbau 
einer Modell bahnanlage als gegeben h ingenommen 
werden muß. Vielleicht läßt sich unter diesem Blick­
winkel eine Lösung des Problems flnd Pn. 

Litcr:ltur 

Unser: Häfen - s<'hncllc H äfen. 10 1964 
Au!gab('n und Bedeutung der Hafenbahn für den Oberseehafen 
Rostock. Teil I. 1111964, Teil u, 121196-1 
.. SEEV~~RKEHR". TruMpress VEB Verlag fUr Verkehrswesen, 
Bcrlin 
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GROSSANLAGE HAFENBAHN 

Drei Oompflolcomotivon der Baureihe 57111 10 Y.erden noch im 
Rengierbetrieb der H~fenbohn eingesetzt. Die restlichen neun 
Loh sind Diosellokomoti\on. 

Bl ick vom Stellwerk R 3 ln Richtung Ordnungsgruppe und Ober· 
gobegruppo Hafen: hinter d~m Ke sselwogenzug das O(!ou erbaute 
Oieselfok·Bw. 

Fotos: H. Stcckmonn, Bcrlln 

Der •ndische Frachter .Stote of Kerolo· loscht seine Ladung, 
d1e nicht erst eingelagert, sondern gleich in Güterwogen ver· 
loden wird 

Etwas abseits entdeckt: die Diesellok V 36 030; onfong Septem· 
ber war sio noch außer Betrieb, da sie einen neuen Motor vom 
VEB Schwermaschinenbau Mogdeburg erholten hotte, der erst 
erprobt werden sollto; die Lok hat eine Masse von 40 t. 



Der P 3081 föhri planmäßig im Bf Bergheim ein. 

Bahnhof Bcrgheim: Der Eilgüterzug hat hier Durchfahrt. 

35:1 

Kurz vor dem Umbau 
war seinerzeit die Modelleisenbahnanlage in 
der Nenngröße HO unseres Lesers Wil l i Schulz 
aus Dresden, als er noch einige Detai ls im 
Bilde festhielt Die Anlage entstand in einer 
Rekordbauzeit von acht Wochen in .,vorweih­
nochtlicher Feierobendbeschäftigung". Das 
Motiv ist eine Nebenbahn mit einem kleinen 
Durchgongsbahnhof und einem Haltepunkt. 
Bis auf wenige Kleinigkeiten wie z. B. Hinter­
grund, Bahnsteigüberdachungen und Bahn­
schranken konnte die Anlage Weihnachten 
1962 dem Verkehr übergeben werden. Seitdem 
ruhte der Bau fast völlig. ln diesem Jahr 
wurde die Anlage durch eine Schmalspurbahn 
erweitert, die teilweise auf der alten Anlage 
verkehrt und außerdem auf einer noch geplan­
ten Anlage weitergeführt werden soll. Dadurch 
wird die Grundfläche von 4,5 m2 auf reichlich 
6 m> vergrößert. 
An Fahrzeugen verkehren eine BR 23 mit 
einem Doppelstockzug, eine BR 24 mit Alten­
berg-Wogen, eine BR 50 mit Güterzug, eine 
BR 64 mit einem 90-t-Kronzug sowie eine 
BR 75 und eine BN 150. Bei starkem Urlauber· 
verkehr kann der Doppelstockzug durch einige 
D-Zug-Wogen noch verstärkt werden. Trotz der 
geringen Weichenzahl (5 Weichen) ergeben 
sich zahlreiche Fahr- und Rongiermöglichkei­
ten. Das 26m umfassende Schienennetz be­
steht ausschließlich aus Pilz-Gieismoteriol. Die 
Gebäude sind mit Ausnahme des Berghotels 
Auhogen- Modelle. Das Berghotel entstand vor 
zehn Jahren noch dem Bauplan .. Bahnhof 
Woldheim". Ein Straßenkreuzer in Holzbau­
weise im Maßstob 1 : 87 belebt noch das 
Straßenbi ld; ebenso ein Motorrod im gleichen 
Maßstob (600er BMW). 
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In diesen Monaten beging aer größte Kopfbahnhof 
Europas, zugleich der größte Bahnhof der Deutschen 

Reichsbahn, der Leipziger Hauptbahnhof, sein 50jähri­
ges Jubiläum. Dieser Anlaß war Grund genug, in einem 
gut ausgestatteten Text-Bild-Band den Werdegang die­
ses historischen Baus, seinen Wiederaufbau nach der· 
Zerstörung durch anglo-amerikanische Bomben sowie 
die Leistungen aller am Wiederaufbau Beteiligten und 
der tüchtigen Leipziger Eisenbahner zu würdigen. 

Der Textteil beginnt mit einer Schilderung der ersten 
rollenden Räder im Jahre 1837, als während der Oster·­
messe der erste Zug von Leipzig nach Althen fuhr und 
unter den Messegästen enormes Aufsehen erregte. Über 
die Vorläufer des Hauptbahnhofs, die dringende Not­

wendigkeit des Baus eines zentralen Bahnhofs in der 
Messestadt und die verschiedensten Varianten für den 
Bau führt der Text bis zur Vollendung des monumen­
-talen Bauwerks im Jahre 1915. Im ersten Weltkrieg 
gebaut - im zweiten Weltkrieg s innloses Bombenopfer, 
ist der Leipziger Hauptbahnhof gleichsam zu einem 
Mahnmal der finstersten Vergangenheit Deutschlands 
geworden, die in unserem Staat für immer überwunden 
wurde. Aber trotz dieser bitteren Hinterlassenschaft 
des Faschismus rollten während der ersten Leipziger 
Friedensmesse vom 8. bis 23. Mai 1946 die ersten Züge 
über die Gleise des Leipziger Hauptbahnhofs. Mit dem 
schweren Anfang war begonnen worden. Der· groß­
zügige Wiederaufbau läßt heute den Leipziger Haupt­
bahnhof wieder in seiner ganzen architektonischen 
Schönheit erstrahlen, wobei die Architekten es hervor­
ragend ver·standen haben, moderne Bauweisen anzu­
wenden. Doch auch die moderne und zweckmäßige Ge­
staltung verschiedener Teile des Empfangsgebäudes, 
wie die Ladenstraße im Verbindungsgang, die Emporen­
Komplexe, das neue Restaurant, die Fahrkartenschalter 
u. a. m., zeugt davon, daß der Leipziger Hauptbahnhof 
zu einer Visitenkarte unserer Republik geworden ist. 
Dafür sorgen aber ebenso tagtäglich rund 1400 Eisen­
bahner, die in Spitzenzeiten auf 95,4 km Gleisen von 
22 Stellwerken etwa 530 Züge über 414 Weichen di ri ­
gieren und etwa 150 000 Reisende betreuen. 

Im Bildteil erlebt der Leser auf etwa 70 Fotos das 
ständige pulsierende Leben auf diesem großen Elsen­
bahnknotenpunkt Ströme ankommender und abfahren­
der Reisender, das scheinbare Schienengewirr i~T~ Vor­
feld, die Vielzahl der Dienstleistungseinrichtungen, die 
weiträumige Schönheit der Querhalle - all das ist im 
Bild, teilweise in imponierenden Panoramaaufnahmen 
festgehalien. Aber auch scheinbar unbedeutende Details, 
wie die "Produktionsberatung" dreier Putzfrauen, das 
Warten eines Zugpersonals auf die Dienstübernahme 
oder das intime Idyll einer frohen Begegnung hat die 
Kamera eingefangen. Schließlich gehört es zu der· vor­
nehmen Pflicht dieses Buches, den Eisenbahner bei 
seiner Arbeit, im Dienstunterricht und auch in seiner 
Freizeit zu zeigen und zu würdigen. Daß die Beziehung 
zwischen dem Leipziger Hauptbahnhof und der Messe 
nicht zu kurz kommt, versteht sich im Jahre des 
800sten Messejubiläums von selbst. 

ron 
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AllSiCht des Leipzig- DrcsdCIICr u11d Magdeburg- Leipziger 
Bahnhofs Artfang des Jaltres 1862 

50 Jahre 

Leipzig 

Hauptbahnhof 

Eine Neuerscheinung 
aus dem TRANSPRESS-Verlog 

Nach d<m KrleyszerstClrultgen wieder tlUfgcbauter Bahnhof 
Leipzig Hbf 

Fotos: llop, Leipzig 
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HANS.JORGEN S>TRAUBE, Leipzig 

Wasserkräne der Deutschen Reichsbahn 

Die hier gezeigten Wasserkräne sind solche, die einmal 
im süddeutschen Raum noch oft anzutreffen sind und 
auch ehemals preußische Bauarten, welche sich im größ­
ten Teil der beiden deutschen Staaten und auch in der 
Volksrepublik Polen befinden. Es gibt noch eine dritte 
Gruppe, die sächsischen Typen, welche an den als Bogen 
ausgebildeten Kopf sofort erkennbar sind. Diese Was­
serkräne sollen zu einem späteren Zeitpunkt beschrie­
ben werden. 
Zur Versorgung der Dampflokomotiven mit Kessel­
speisewasser gibt es die verschiedensten Möglichkeiten 
bei den einzelnen Bahnverwaltungen. In Deutschland 
werden die Vorratsbehälter der Dampflokomotiven in 
der Regel durch sogenannte Wasserkräne mit dem not­
wendigen Wasser versorgt. Im Laufe der Jahre und auf 
Gt·und dessen, daß vor 1920 die einzelnen deueschen 
Länderbahnen getrennte Entwicklungen führten, baute 
man verschiedene Wasserkrantypen. Im Grundaufbau 
ähneln sich alle hier vorgestellten Typen (Wandwasser­
kräne ausgenommen; Maßstab der Zeichnung 1 : 87). 

a) Freistehender Kleinbahnwasserkran (NW 50 bis 
NW 100) 

Dieset· Wasserkran ist mit seinen Abmessungen für den 
Einsatz auf den Schmalspurbahnen gedacht. Der Was­
serkran besteht aus dem Steigrohr (auch Kransäule ge­
nannt) und dem Ausleger, welcher durch ein angebau­
tes Handrad an der gußeisernen Säule gedreht werden 
kann. Das Steigrohr wird im Schacht in einem Stopf­
buchsenrohr geführt. Die Wasserzufuhr wird mit einem 
Schieber, welcher mittels eines Handrades über eine 
Spindelstange von oben betätigt werden kann, regu­
liert. - In den früheren Jahren sind die schmiede­
eisernen Steigrohre, wie auf der Zeichnung angedeutet, 
noch mit vielen Verzierungen geliefert worden. Das 
gleiche Kennzeichen der damaligen Zeit weist auch noch 
der freistehende Lokomotivwasserkran NW 150 (badi­
sches NormaJmodell) für die Regelspurbahnen auf. NW 
= Nennweite (lichter Rohrdurchmesser) 

b) Freistehender Lokomotivwasserkran (NW 150) 
Dieses badische Normalmodell bestand aus einem 
schmiedeeisernen verzinkten Auslegen·ohr, einer dreh­
baren Kransäule und einem ft·eislehenden Säulenstän­
der. Der Ausleger mit dem oberen Säulenteil konnte 
mittels Handhebel gedreht werden. Wegen der großen 
Auslegerlänge wurde das Auslegerrohr durch einen 
schmiedeeisernen Diagonalverband abgestützt. Die 
Hauptmaße der Regelausführung zeigt die Abbildung. 
Anordnung des Schiebers und der Wasserzuführung ist 
wie unter a) genannt. 

c) Freistehender Lokomotivwasserkran (NW 200 und 
NW 300) 

Dieses badische Normalmodell unterscheidet sich äußet·­
lich grundlegend. An Stelle der gußeisernen Verzierun­
gen ist ein glattes, in der Form elegantes, gußeisernes 
Auslegerrohr mit Kransäule getreten. Der drehbare 
Teil der Kransäule ist in einem Metallhalsring geführt, 
auf Axialrillenkugellagern gelagert und nach unten mit 
einer Ledermanschette im Standrohr abgedichtet. Der 
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Auslegee wird durch eine Strebe abgestützt. Im Rohr­
auslauf jst zur Erzielung eines gleichmäßigen Wasser­
strahles ein zellenförmiger Strahlregler eingebaut. 
Unter dem Ausleget· befindet sich ein Säulenständer 
mit Handrad zur Betätigung des Absperrschiebers. Die 
beiden Typen NW 200 und NW 300 unterscheiden sich 
in der Anordnung der Absperrorgane im Schacht und 
durch eine geringfügige Veränderung der Anordnung 
der Strebengelenkpunkte. 

d) Freistehender Lokomotivwa.sserkran (NW 200) 

Hier handelt es sich um ein preußisches Normalmodell, 
welches in zwei Var ianten anzutreffen ist. Das Mo­
dell 11 hat bis zum Auslegerkopf 200 mm und im Aus­
leger 225 mm lichte Weite. Das Modell Ha hat bis zum 
Auslegerkopf 200 mm, einen größeren Kopf (siehe Bild) 
und im Ausleger 275 mm lichte Weite. Der Wasserkran 
besteht aus einer Kransäule mit Fundamentplatte, 
schmiedeeisernem verzinktem Auslegerrohr, Laternen­
halter, Laterne mit Petroleumlampe oder auch elektri­
schem Licht. Das Modell Ila hat ferner noch eine Zug­
stange mit Spannschloß. Der Wasserkran wurde mit 
Träufetrost oder wie gezeichnet, mit Träufetsäule gelie­
fert. Heute sieht man die Träufelsäule fast überhaupt 
nicht mehr. Vielerorts wurden die Ausleger mit etwa 
300 bis 500 mm langen Blechtrichtern versehen. 

e) Freist ehender Lokomotivwasserkran mit Gelenkrohr-
ausleger 

Beim Wassernehmen an den einfachen Wasserkränen 
ist eine genaue Aufstellung der Lok notwendig. Mit 
angehän<gter Last ist dies jedoch schwierig, da die 
Bremsen eines jeden Zuges unterschiedlich reagieren. 
Aus diesem Grunde wurden Wasserkräne mit Gelenk­
rohrausleger beschafft, welche am Standort der Lok 
eine größere Toleranz gestatten, da jedes Auslegerteil 
durch einen getrennten Antrieb geschwenkt werden 
kann. Ansonsten ist der Aufbau und sind die Nenngrö­
ßen wie bei den einzelnen Wasserkränen ausgeführt. 
Bei den Gelenkauslegerwasserkränen unterscheiden 
wir ebenfalls die Modelle li und IIa. 
Abschließend noch einige Erläuterungen zum Schieber­
schacht. Der Schacht ist allseitig betoniert oder ent­
sprechend gemauert, mit eingelassenen Steigeisen und 
einbetonierten Ankerwinkeln zur Aufnahme der Anker­
schrauben für die Befestigung des Säulenständers vet·­
sehen. Von rechts kommt das Abflußrohr aus der Träu­
felgrube. Von links erfolgt die Wasserzuführung über 
einen einseitig abdichtenden Absperrschieber, Windkes­
sel und doppelseitig absperrenden Absperrschieber, 
welcher durch das Handrad mit Spindel bewegt werden 
kann. 

f) Wandwasserkran (NW 80, NW 100 und NW 150) 
Diese Wasserkräne sind für beengte Räumlichkeiten 
vorgesehen. Sie werden mit Konsolen an der Wand 
befestigt. Ihr Aufbau besteht aus einem drehbaren 
Scharnierrohr mit Metallfutter, dem abgestrebten Aus­
legen-ohr, der drehbaren Stützstange, den Konsolen 
mit Hebeln zum Dt·ehen des Auslegers, dem Absperr­
schieber und der Spindelverlängerungsstange mit 
Handrad. 
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Kleinbahn- Wa~~erl<ran 
NW50-100 

2700 

Lokomotiv-Wa55trl<ran NW JOOu.300 
(Badisches Normalmodell) 

2400 

/ 

Lokomofiv- Wasserkran NW 150 
( Badisches Norma I mode 11 ) 

2440-3190 

Lokomotiv- Wasstrkran 
(Preußisches Normal modellli) *> 

2365 

~sserkmne der 
Deutschen Reichsbahn 

640 

Lol<omotiv-Wasserkran mit Gelenkrohrausleger 
(Preul\i5ehes Normalmodell JI bzw.JJa •> 

Wandwasserkran 
NW 80,100 oder 150 

2600-3800 

Lokomoflv-Wasserkran 
( PreullischesNormalmodelll!a) *> 

*)Preul'>isches Normalmodell ][: 
NW ZOO(Kransäule) 
NW 225 (Ausleger) 
Preul)isches Norma/modell14: 
NW 200 ( Kransäule) 
NW 225 (Au~ leger) 



lng. CLAUS DAHL, Werder/Hovel 

Fahrspannungsunabhängige Fahrzeugbeleuchtung 

ÜCBCUlCHHC naCC3lKHpCKH X B3rOHOB-HC33BHCHMOC OT H3npll lKCHHII TOK3 

Lighting of Coaches Indcpedcnt from Tension 

E:clairagc dc voiturcs independan t d e tension 

1. Einleitung 

Die in der Technik allgemein fortschreitende Transisto­
risierung ermöglicht auch uns Modelleisenbahnern die 
Anwendung vieler transistorisierter Schaltungen zur 
Verwirklichung der unterschiedlichsten Aufgaben. In 
vielen Fällen lassen sich Schaltungen überhaupt erst 
durch Verwendung von Transistoren in vertretbarem 
Aufwand anwenden. Dazu gehört auch die fahrspan­
nungsunabhängige Fahrzeugbeleuchtung für das Zwei­
leitersystem. 

2. Pr inzip 
Das Prinzip der Schaltung beruht auf der Überlagerung 
der Fahr-Gleichspannung mit einer Wechselspannung 
des Niederfrequenzbereid1es (Bild 1). Die Wechselspan­
nung wird in den Fahrzeugen übe1· Kondensatoren aus­
gekoppelt und den Lämpchen zugeführt. 
Um zu ausreichend kleinen Bauelementen besonders 
der Auskoppelkondensatoren zu kommen, ist eine 
höhere F1·equenz (10kHz) erforderlich, als sie z. B. die 
Netzfrequenz 50 Hz darstellt. Ein Niederfrequenz-Röh­
t·engenerator füt· diesen Zweck und die erforderliche 
Ausgangsleistung würden einen erheblich höheren Auf­
wand erfordern, als ein vergleichbarer transistorisierter 
Generator. 
Bild 2 zeigt das Blockschaltbild, in dem das Zusam­
menwirken aller Bauelemente erkennbar wird. Betrach­
ten wir zuerst den Fahrstrom I. Er durchläuft, von An­
schluß 2 des Fahrstromgerätes kommend, die Drossel 
Dr 1, die für Gleichstrom praktisch widerstandslos ist, 
dann die Ausgangswicklung des NF-Generators mit 
den Anschlüssen 3 und 4 und erreicht die Schiene 5. 
Der Rücklauf erfolgt über Fahrzeugmotor und Schiene 6 
zum Anschluß 1. Bei Änderung der Stromrichtung 
zwecks Fahrtrichtungswechsel ist det· Stromlauf um­
gekehrt. 
Der Lauf des NF-Stromes i e1·folgt von der Anschluß­
klemme 3 des NF-Generators übet· den Kondensator 
C 2 und Schiene 6 zum Lämpchen G 1. Der Rücklauf 
erfolgt über den Auskoppelkondensator Ca und 
Schiene 5 zum Anschluß 4 des Generators. Die in den 
Stromkreis des Fahrspannungsgerätes eingefügte Sieb­
kette, bestehend aus Dr 1, C 1 und C 2, ist zum Schutz 
der Gleichrichter da. Der Auskoppelkondensator Ca 
sperrt den Fahrstrom für das Glühlämpchen. 

Bild 1 OberLagerung einer Gleichspannung U mit einer Wech­
selspannung U (unter Ver-nachl-äsSigung der TatsaChe, daß es 
sich bei der Fahr-GLelchspannung um eine pulsierende Gleich­
spannung handelt) 
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3. Dimensiouierung d er Schaltung 
3.1. Der NF-Generator 
3.1.1. Beschreibung der Schaltung des NP-Generators 
Der NF-Generator besteht aus einem selbstschwingen­
den Gegentakt-Leistungsoszillator. Bild 3 zeigt das 
Schaltbild. Zwei 4-Watt-Leistungstransistoren sind 
über die Bauelemente so miteinander gekoppelt, daß 
sie selbständig mit einer Frequenz von etwa 10 kHz 
schwingen. Zu jedem Zeitpunkt befindet sich immer ein 
Transistor im geöffneten und der andere im geschlos­
senen Zustand. Diese Zustände wechseln periodisch in 
Abhängigkeit von den Zeitkonstanten der verwendeten 
Bauelemente. 
Die über den Spannungsteiler W 1 und W 2 zugeführte 
geringe Basisspannung führt zu einem guten An­
schwingverhalten des Generators. 
C 3 bildet mit der Wid<lung I des Übertragers ü 2 
einen stark gedämpften Schwingkreis. Die Ausgangs­
spannung, die Rechteckwellencharakter hat, wird da­
dw·ch mehr der Sinusform angenähert. Die Auskopp­
lung der Generatorspannung erfolgt über die Wick­
lung II des Übertragers Ü 2, die Anzapfungen dienen 
der Anpassung an die Betriebsvethältnisse in der 
Modellbahnanlage (Verlust- und Übergangswider­
stände). 

3.1.2. Aufbau 
Der Aufbau ist völlig unkritisch und erfolgt auf einer 
kleinen Grundplatte, auf der die großen Bauelemente 
(Übertrager) angeordnet werden. Wegen der entste­
henden Wärme ist die Befestigung det· Transistoren auf 
Kühlblechen erforderlich. Diese müssen isoliert auf­
gebaut sein und eine Größe von 80 X 80 X 1 mm haben. 
Das Schwärzen der Bleche ist empfehlenswert. Bei der 
Verdrahtung sind die Anschlüsse des Transistors ent­
sprechend Bild 4 zu beachten. 

3.1.3. Dimensionierung 
W 1 1 Stück Schichtwiderstand 
W 2 1 Stück Schichtwiderstand 

500 Ohm }4 W 

C 1 1 Stück Duroplastkondensator 
C 2 1 Stück Duroplastkondensator 
C 3 1 Stück Duroplastkondensator 

10 Ohm }4 W 
0,1 ~tF I 63 V 
0,1 f!F I 63 V 
0,22 ftF I 63 V 

(Abgleich) 
ü 1 1 Stück Transformator . h w·ck 1 b 

11 Ü 2 1 Stück Transformator Sie e 1 e ta e e 
T 1 1 Stück Transistor LA 4, GD 170 
T 2 1 Stück Transistor LA 4, GD 170 
Die als LA 4 angegebenen Transistoren sind verbilligte 
4-W-Transistoren. Sie sind Ausfalltypen und reichen 
für unseren Zweck aus. Sie sollten jedoch auf gleichen 
Kollektorreststrom ausgesucht sein, was auch für die 
GD 170 gilt. 
Beim Anlöten der Zuleitungen an die Transistoren­
anschlüsse Emitter und Basis sollten die Anschluß­
drähte zwischen Lötstelle und Transistorkörper gekühlt 
we1·den (Flachzange o. ä.). Es empfiehlt sich, den Löt­
kolben beim Löten in Halbleiterschaltungen vom Netz 
zu trennen, da schon geringe Erdströme Schäden her­
vorrufen können. 
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Wickeltabelle (enthält auch Drossel Dr 1) 

Kern- Wickeldaten 
größe 

Draht- Bemerkung 
stärke 

ü M30 2 X 120 
Windungen 0,4 CuL Luftspalt 0,25 

ü 2 M42I 2X 44 
Windungen 1,0 CuL Luftspalt 0,5- 1,0 

ü 2 M42 11 45 Wdg. 
Anzapf. 35,40 0,8 CuL 

Dr1 M42 Wickelkörpet· 
vollgewickelt 1,0 CuL Luftspalt 0,5- 1,0 

3.2. Netzteil 

3.2.1. Beschreibung 
Die Schaltung des Netzteils ist im Bild 5 dargestellt. 
Es ist aus einem alten Rundfunkgerätetrafo aufgebaut. 
Dieser wird sekundärseitig so umgewickelt, daß er 
etwa 12 V abgibt. Vielleicht hat er zwei 6,3-V-Wick­
lungen, die in Reihe geschaltet werden könnten (Wik­
kelsinn beachten). 
Die Gleichrichtung erfolgt mit zwei Germaniumgleich­
richtern. Det· Ladekondensator C 1 sorgt für eine aus­
reichende Glättung det· Gleichspannung. 

3.2.2. Dimensionierung 
Si 1 1 Stück Schmelzeinsalz 0,5 A mit Fassung 
S 1 1 Stück Kippschalter, einpolig 
ü 1 1 Stück Übertrager 

(umgewickelter Rundfunktrafo) 

f -

Bild 3 Seilallbild des NF-Ccnerarors 

Bild 4 Symbol und Sockclscha!tbflct des Transistors 
K - I<ollcktor (Anscllluß am Celli1use), B ~Basis, E ~ Emltter 

DER MODELLEISENBAHNER 12 1965 

Bild 2 Blockschaltbild der fahr­
spannungsunabhlingigen Beleuch­
tung (NF - Niederfrequenz) 

Gr 1 1 Stück Get·maniumgleichrichter 
GY 109 oder GY 110 

Gr2 !Stück Germaniumgleichrichter 
GY 109 oder GY 110 

c 1 1 Stück Elektrolytkondensator 1000 ~tF/1 5 V 
oder 2 X 
Elektrolytkondensatoren 500 ~F/15 V 

3.3. Die Siebkette C 1, C 2 und Dr 1 

3.3.1. Beschreibung 
Wie schon eingangs gesagt, schützt die Siebkette die 
Gleichrichter des Fahrstromgerätes vor dem NF-Wech­
selstrom und leitet ihn an diesen vorbei. Besonders C 2 
erfüllt diese Aufgabe, deshalb muß sein Wechselstrom­
widerstand klein gegenüber den Verbrauchern (Lämp­
chen) sein. Der Wechselstromwiderstand Re wird aus 
Kapazität und Frequenz berechnet: 

C2 = 16 ~~F 1 
f 0 kH Re = Ohm~ 1 Ohm 

=1 z 2f·C2 
Der Wechsels:romwiderstand beträgt bei 50 Hz unge­
fähr 200 Ohm, daraus et·kennt man vergleichsweise, 
wie groß bei 50 Hz ein Kondensator mit Re = j Ohm 
sein muß. 
Im Gegensatz zum Kondensator ist der Wechselstrom­
widerstand der Drossel Dr 1 sehr groß, einige kOhm 
bei 10 kHz, so daß dem NF-Strom kein anderer Weg 
als de1· über C 2 bleibt. 
C 1 soll noch vorhandene NF-Reste kurzschließen, kann 
aber auch entfallen. 

3.3.2. Dimensionierung 
C 1 1 Stück MP-Kondensator 4 ~~F/160 V } Keine 
C 2 1 Stück MP-Kondensator 16 flF/160 V Elektro-

lytkond. 
Dr 1 1 Stück Drossel siehe Wickeltabelle verwend. 

3.4. Die Schaltung der Lämpchen in den Fahrzeugen 
3.4.1. 
Die Stromverso1·gung der Beleuchtungslämpchen erfolgt 
nur durch die NF-Wechselspannung über den Konden­
sator C 1 (Bild 6). 

nicht zu g r o p 
nicht zu klein 
gerade richtig 
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Si' O, Gr 1 

'::I Pi? s, 
Bild 5 Schaltbild des Netzteils 

3.4.2. Dimensionierung 
Es kommen 4-V/0,15-A-Lämpchen zur Anwendung. Der 
Widerstand beträgt 27 Ohm. Der Wechselstromwider­
stand des Kondensators muß gleich oder kleiner als 
der des Lämpchens sein, um die Leistung des Gene­
rators für die Beleuchtung ökonomisch zu nutzen. Die­
sen Anforderungen entspricht ein 0,5-ftF-Kondensator. 
Sind zwei Lämpchen in einem Fahrzeug, so kann man 
beide über einen Kondensator speisen (Bild 7). Die 
Kapazität muß dann 1 !!F bzw. 2 ftF betragen. 

~ r~ r· ~l 
Bild 6 SchaltbiLd einer Glilh· 
Lampe im Fahrzeug 

Bild 7 Seitaltbild zweier 
GLUMampcn 

Wegen ihrer geringen Abmaße (22 X 6 mm bzw. 
22 X 10 mm) sind Lackftlmkondensaloren für den Ein­
bau in die Fahrzeuge geeignet. 
Gl1 1 Stück Glühlampe 
C 1 1 Stück Lackfilmkondensator 
oder 1 Stück Lackfilmkondensator 
oder 1 Stück Lackfilmkondensator 

4 V/0,15 A 
0,47 !!F/63 V 
1,0 ftF/63 V 
2,0 ttF/63 V 

Natürlich können MP-Kondensatoren verwendet wer­
den (größere Abmessungen), keinesfalls aber Elektro­
lytkondensatoren wegen ihres beträchllichen Rest­
stromes. 

3.5 Anwendung 

Die mit NF-Wechselstrom gespeiste Beleuchtung läßt 
sich in alle beleuchteten Fahrzeuge, Loks und Wagen 
einbauen. Als erste Anwendung habe ich meinen vier­
teiligen Doppelstockzug samt der zugehörenden Lok 
BR 62 (noch im Rohbau) mit dieset· Beleuchtung aus­
gerüstet. 
Die Gleichstrommotore werden von der NF-Wechsel­
spannung nicht beeinfiußl, da ihr Wechselstromwider­
stand bei der benutzten Frequenz einige kOhm groß ist. 

4. Erweiterungsmöglichkeiten 
Die Leistung des Generators (6 bis 8 W) läßt sich in 
einer erweiterten Schaltung auf mehrere Fahrstrom-

kreise \·erteilen. Je nach Helligkeit können 15 bis 20 
Lämpchen gespeist werden. Bei der Versorgung meh­
rerer Fahrstromkreise mit einem Generatot· muß jeder 
Stromkreis einzeln abschaltbar sein. Beim Abschalten 
auftretende Lastschwankungen müssen jeweils durch 
Lastwidet·stände ausgeglichen werden. Die entspre­
chende Schaltung zeigt Bild. 8. Auf den Übertrager ü 2 
werden mehrere Sekundärwicklungen aufgewickelt, 
notfalls mit kleinerem Durchmesser des Drahtes (nicht 
kleiner als 0,6 mm). Zusätzliche Bauelemente sind: 
Doppelpolige Kipp-Umschalter und einstellba.re Draht­
widerstände 100 Ohm/6 W. 
Für die meisten Anwendungsfälle werden maximal 
drei Stromkreise ausreichen. Bei vier und mehr Strom­
kreisen sind zwei NF-Generatoren anzuwenden. Diese 
werden aus einem Netzgerät mit zwei getrennten 
Gleichstromkreisen gespeist. 

5. Allgemeine Hinweise 
5.1. Bei Inbetriebnahme des Generators ist der Aus­
gang mit einem Widerstand von etwa 10 Ohm zu be­
lasten und ein über einen Kondensator gespeistes 
Lämpchen anzuschließen. Sollte der Generator wider 
Erwarten nicht schwingen, so ist zu untersuchen, ob 
1. Anfang und Ende einer Wicklungshälfte der Wick-

lung I des Übert1·agers ü 2 vertauscht oder 
2. die Basisanschlüsse von T 1 und T 2 vertauscht sind. 
Die Überwachung des vom Generator aufgenommenen 
Stromes (1,5 bis 1,8 A) ist bis zur endgültigen Inbe-
triebnahme erforderlich. · 
5.2. Der Abgleich von C 3 erfolgt mit Hilfe des Kon­
trollämpchens möglichst unter Betriebsbedingungen. 
Es werden verschiedene Kondensatoren mit den Wer­
ten 0,1 0,05 oder 0,025 !!F zu C 3 parallel geschaltet, 
dabei wird die Helligkeit des Lämpchens beobachtet. 
Bei größter Helligkeit ist der Abgleich beendet. Falls 
die Helligkeit nicht größer wird, so ist C 3 zu ver­
kleinern und Abgleich erneut vorzunehmen. 
5.3. Mit Hilfe der Anzapfungen der Ausgangswick­
lung ist es möglich, die Ausgangsspannung den Be­
triebS\'erhältnisscn (Verlust- und Übergangswider­
stände) in der Anlage anzupassen. 
5.4. Die Leistung des Generators läßt sich, falls er­
forderlich, noch etwas steigern, wenn seine Betriebs­
spannung auf 12 V erhöht wird. 

6. Zusammenfassung 
Es wurde eine Schaltung beschrieben, die es erlaubt, 
Fahrzeuge des Zweileitersystems unabhängig von der 
Fahrspannung zu bdcuchten. Die Schaltung beruht auf 
der Überlagerung der Fahr-Gieichspannung mit einer 
Niederfrequenz-Wechselspannung, wobei die Wechsel­
spannung in den Fah1·zeugen über Kondensatoren aus­
gekoppelt und den Beleuchtungskörpern zugeführt 
wit·d. Es wut·den AuCbau-, Dimensionierungs- und Er­
weiterungshinweise gegeben, die es jedem geübten 
Modellbahnfreund erlauben, die Schaltung anzuwenden. 

ateis 1 

J 

Bild 8 B!oekschattbfld der erweiterten Schaltung unter Fortlassung 
des zwelt<!n Stromkreises 

NF • atnerator 
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GERHARD ARNOT, Dresden-WH 

Die Eisenbahnen in Äthiopien, Eritrea und Somali 

Teil 1: Äthiopien- Strecke Dschibuti-Addis Abeba 

)l(eneJHne AOporH s A6HCCHHHe, EpHTPHH " CoMaJTH 

The Railways in Abyssinia, Eritrea and Somali 

Les ehernins de fer dc l'Abyssinie, d'Eritrcc et de Soma li 

Äthiopien, Hochland im östl \chen Teil Afrikas, vom 
Roten l\Iecr durch Eritrea und vom Indischen Ozean 
durch Somali getrennt, entwickelte, fast vollständig 
isoliert, eine hohe Kultur. Mehrfach entdeckt, wurde 
es immer wieder auf Grund der Unzugänglichkeit 
vergessen. Die z. T. öden Küsten Eritreas und Somalis 
verstärkten diesen Zustand noch. König Menelik von 
Abessinien versuchte, in der zweiten HäHte des vorigen 
Jahrhunderts diese Isoliet·ung durch den Bau einer 
Eisenbahn zu durchbrechen. Im Jahre 1880 erteilte er 
eine Konzession zum Bau 

kreise am Bahnbau. Mit viel Aufwand wurde die 
Sahara-Querbahn als Gegenstück zur englischen Kap­
Kairo-Bahn propagiert. England und Frankreich strit­
ten sich zu dieser Zeit um den östlichen Sudan. Die 
Äthiopische Eisenbahn wurde hier als östliches End­
glied von Frankreich ins Feld geführt. 

einer Eisenbahn von Obok zu 

Der zweite Bauabschnitt Dil·e-Daua-Addis Abeba stieß 
neben technischen Problemen vor allem auf poli­
tische Schwierigkeiten. Für den Weiterbau wurde nach 
einem Verll·ag zwischen England, Frankreich und 

Btlel I Kar·tenskfzze von .Xtllio­
pfer&, Eritrea unel Soma II ( Dfre­
Dava: Im Text rfclltfg Dire­
Daua) 

JEMEN 

scia 
~ I L ,...._~"a;;:_ 
: I *'J ~ "'-
"--' t \ Adua ' ', 

Öj ' ' 1 \ ) ', Aso 
/ ,.,_____ \ I ....,... -,..__~ 

I TANA -~\ I /,;fronz. 
I SEE "V I ' 'f '- I , .._,, \ / I 

7'--{ --..... , .."._~ -
I '\ ; ' 1JeSlie 
1 '! .......... ... r 

I '--~- '-._/ \ 
I o 

) Addis Abeba Horar 
r- Nazoreth -..... 
l-, ,~ "..--"" '--~~ 

\ I ~-- ... , /, 
', Soddu y ~, ~ / ' , ;._ .· / 

'\ l A, \_ .,. ''--· //RCPUBLI 
"" Dolle -:..._" - ' --
( ' ... - -- '\' --__ =E / SOMALL 

,.--- , - '\VJolo.,...- - .... ."_ Bu Ii ,...._..{ ...... , _,, -: e ",. "!; ,.. ' 
_/ \ :. RUOOLF ....__ / --7"~ ~~ 

\ - SEE -- 1 '.: "".... ~ :I 

' 
I ;; '- "' V' - D - 1 : ~ 0910 uco 

\ 1 ~ ä Abruzzi 
\ I ~ 
I I > I : 

/ I i 
I KENIA I ! 

INDISCHER 

seiner damaligen Hauptstadt 
Ankober. Die Konzession ver­
fiel jedoch ungenutzt Offen­
sichtlich ist es dem Unter­
nehmer nicht gelungen, das 
erforderliche Kapital für den 
Bau dieser Hochgebirgsbahn, 
die große Summen gekostet 
hätte, zu beschaffen. Im Jahre 
189-! beantragten det· Fran­
zose Chefncux und d er 
Schweizer Ilg eine Genehmi­
gung, eine Bahn vo11 Dschi­
buti über Harar bis zum 
Weißen Nil zu bauen. Die 
französische Regierung er­
teilte die Konzession, da sie 
für Dschibuti, die Hauptstadt 
des ehemaligen französischen 
Somalilandes und gleichzeitig 
wichtigste Hafenstadt, einen 
wirtschaftlichen Aufschwung 
erwartete. Dieser trat auch 
durch den Bahnbau tatsäch­
lich ein, da alle Baumateria­
lien hier eingeführt werden 
mußten. Ende 1897 konnte 
mit dem Bahnbau begonnen 
werden. Sechs Jahre später, 
am 24. August t903, wurde 
die Strecl<e bis Dire-Daua 
in einer Gesamtlänge von 
310 km eröf!net. Die wichtige 
Handelsstadt I-Iarar hatte 
man jedoch nicht anschließen 
können, da die technischen 
Schwierigkeiten zu groß bzw. 
der Bahnbau zu kapitalauf­
wendig gewesen wäre. Nach 
Inbetriebnahme der Bahn be­
hauptete noch die jahrhun­
dertealte K arawanensti·aße 
Harar-Zeila mit ihren Ka­
melkarawanen ihr Vorrecht. 
Erst nach und nach wurden 
immer mehr Waren durch die 
Bahn transportiert. Die Kon­
zession wat· nun an die in­
zwischen gegründete Franzö­
sisch-Äthiopische Eisenbahn­
gesellschaft übergegangen. 
Damit stieg auch das Inter­
esse der französischen Finanz-

l / - IOOOmmSpur \, \ .. -~-
-- - 1067 mm fpir ', 

~ 950mm5pur 
OZEAN 
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.......- 950 mm !fJur Abgebaut 
•"" • 950 mm fpir geplant 
- -- 1000 mm fpir geplant 
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Italien am 13. Dezember 1906 eine neue Gesellschaft, 
die "Compagnie Imperiale des Chemins de fer Ethio­
piens" gebildet. Nachdem nut· wenige Kilometer der 
Strecke gebaut waren, ging dieser Gesellschaft das Geld 
aus, und am 8. Dezember 1908 wutxle die Konzession 
durch ein Dekret des Königs Menelik für .erloschen 
erklärt. Eine neue Gesellschaft übernahm die Rechte 
ihrer wenig glückJichen Vorgängerin. Der französische 
Staat garantierte dieser Gesellschaft eine jährliche 
Unterstützung von 610 738 Fr., etwa 3 Prozent der 
Bausumme. Da die Vorgängerin auf Gewinnanteile ver­
zichtete, fanden sich auch vor allem französische Geld­
geber, •insbesondere nach der Erklärung König Mene­
liks, daß die Gesellschaft 6 Prozent von dem Wert der 
zur Vedrachtung kommenden Güter als Zoll erheben 
darf. Die Baukosten waren auf insgesamt 92 000 000 Fr. 
für die 483 km lange Strecke veranschlagt. Am 1. Mai 
1912 konnten 66 km von Dire-Daua bis Gota dem Be­
trieb übergeben werden. Genau ein Jahr später war 
Mehesso, km 150, erreicht. Für die restlichen rund 
330 km bis Addis Abeba waren etwa fünf Jahre Bau­
zeit vot,gesehen. Auch der Ausbruch des ersten Welt­
krieges konnte die Fertigstellung nicht verzögern, und 
am 7. Juni 1917 wurde d ie Gesamtstrecke Dschibuti.­
Addis Abeba in Betrieb genommen. 
Füt· den Bau der Strecke hatten sich erhebliche Schwie­
rigkeiten ergeben. Vom Ausgangspunkt Dschibuti, in 
Meereshöhe gelegen, waren 15 km wüstenartiges Ge­
lände bis Ambouli :z;u überwinden. Die an der Küste 
sehr feuchte und salzhaltige Luft, die Temperaturen 
bis zu 45 •c, im Schatten gemessen, aufweist, .greift vor 
allem Metallgegenstände an. Von Ambouli steigt die 
Strecke stark an und hat nach 106 km schon eine Höhe 
von 820 m und Daounle, die erste Ortschaft Äthiopiens, 
erreicht. Durch eine wilde hügelige Landschaft schlän­
gelt sich die Strecke bis Aicha. Dort beginnt ein weite­
res Wüstengebiet bis etwa zur Station EI Bah, km 291, 
mit hohen trockenen Temperaturen bis zu 60 •c. ffier 
beginnt der eigentliche Aufstieg zum Hochland Äthio­
piens. Bei km 310 wird Dire-Daua etwa 1200 m über 
dem Meer erreicht. Neben dem Betriebsbüro waren hier 
auch die Hauptwerkstätten der Bahngesellschaft ein­
gerichtet. Durch steppenartige Landschaft führt drie 
Strecke in annähernd gleichet· Höhe bis zum km 6-tO. 
Hier beginnt der letzte Anstieg bis Addis Abeba, der 
Hauptstadt Äthiopiens (300 000 Einwohner), km 792. auf 
2370 m. Der letzte Teil der Strecke führt durch altes 
äthiopisches Kulturland, das ein gemäßigtes Klima, 
jedoch teilweise starke Regenfälle aufweist. Hatte die 
Bahnverwaltung in den Wüsten- und Steppengebieten 
mit Sandstürmen zu k ämp!en gehal>t, ~u rissen hier 
die Hochwasser :immer wieder Brücken und Bahn­
dämme weg. Wie südlich der Sahara allgemein üblich, 
wut'de die Schmalspur angewendet. Da der Bahnbau 
teilweise durch Frankreich finanziert wurde, wählte 
man - wie in allen damaligen französischen Kolonien 
- die 1000-mm-spur. Auf der Talstrecke Dschibuti­
Dire-Daua wurden 10m lange Schienen auf 11 Schwel­
len verlegt, die 20 kg wogen und für 8 Mp Achslast 
bestimmt waren. Die Gebirgsstrecken erhielten 12m 
lange und 25 kg schwere Schienen mit 13 Stahlschwel­
len (wegen det· Termitengefahr), die somit 10 Mp Achs­
last zuließen. Beim ersten Bauabschnitt errechnete man 
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Bild 2 Lllngen-
profi! der Strecke 

~~ 0~ ~~ Dschibutt- Addls 
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Lokomotivstatistlk 

Flr111a Fabr.·.'\r. Uctr.·Nr. Typ Baujahr 

St.~l \\'intcrthur 12 13-16 1-4 1- Cn 1899 
SL.\1 \Vinterthur 1224-25 5-li J- Cn 1900 
SL~1 \\'jntcrLhur 2295-97 i-9 J- Ch 1912 
.lln.Fab. Eßlingcn ;Jt,72 7 1- D 1908/37 
SD1 \\'intcrl.hu•· 200:J 8 J- D 1910/37 
SLM \\'int erthur Jlo 69-i0 21-22 1- Dv 1902 
SUI \\' intcrtllu t· Jlo95-96 23-24 1- Dv 190:l 
Els.~!aschb.G cs.llcll•WI 6165-72 25-32 1- Dv 1910 
SLM \\'intcrthur :!t.37 33 1- D 1914 
l'inguely Lyon 51-54 Ct 1898 
l'ingue!y Lyon 55-58 t:t 1910 
SACM Belfort G552-59 121-129 1- Dh 1913 
Els.Maschb. Ges. 
Craflcnsto<kn 7572-77 131-136 1- Dh 1931 
SACM C rnflcnstnd('u 7723-2:> 137-139 1- Dh 1937 
SACM Gra!Tcnstaden 7729 H0-151 1- l)h 1938 
Haine St.Picrt··e 1271, 231 2Cih 1915/36 
llainc St.Picrt·e 1780-82 232-234 2C1h 1938 
SAC.II Cra!Tcnstadcn 71o5i-5G loO t-406 1- Dh 1927 
SACM Crn!Tenstnden 7541-t.lt 1,07-410 1- J)h 1929 
SACM C rarrensladen ?nG-28 411-·H:~ I- J)h 1937 
SLM \\'intcrtltur 361,7- 52 41ft-41!) 1- Dh 1938 
Davenport Loco· 
Works, USA 3070-75 421-426 1 I) I h l91oG 
llenschcl, Kassel C-Ct 1917 
Ansaldo. Ccnua 1371-73 501-503 lDI + 101 1939 
SL.II Wintcrlhur 3V94-IoOO;; ~11-~112 ,\lt\- .UA 1947 

(Bo-llo) 
1955 Alsthom, Pnris ßßot-06 llo- Uo 

Alslho m, Paris llo- llo 1963 

Bild 3 Die erste Streckenlokomotive der .Äthiopischen Elsen­
balm (1899) 

Bild 4 Tenderlokomotive für Bau- und Rangterzwecke 
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Bild ,; Oie 1931 
gebaute 1 D-Strek­
kenlokomollue 
hatte noch einen 
Namen und einen 
mit der JC-Loko­
mollue austausch­
baren vlerachsi­
g~n Tencter 

als Baukosten 59 040 Fr. füt• den km einschließlich der 
Betriebsmittel. 
Neben den übHchen Baulokomotiven wut·den vor allem 
lC- und 1D-8chlepptenderlokomotiven eingesetzt. Einen 
großen Teil dieser Lokomotiven lieferte die SLM 
Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik Win­
terthur (siehe Seite 366 eine Lokomotivstatistik). 
In den Jahren 1927 bis 1938 wurden dann zum Teil 
die ersten Lokomotil1en durch stärkere Heißdampf­
lokomotiven ersetzt. Die Lokomoth·en mit den Num­
mern 1 bis 6 waren noch Naßdampflokomotiven. Ge­
brauchte Lokomotiven, die zum Boispiel 1937 von der 
Appenzeller Bahn (Schweiz) übernommen und mit den 
Betriebsnummern 7 und 8 eingestellt wurden, haben 
sich offensichtlich nicht bewährt, denn man hat sie 
schon nach kurzer Zeit ausgemustert. Neben den üblichen 
offenen und gedeckten Güterwagen waren Wasser­
wagen (ür die Wüstenstrecke vorhanden. Die wenigen 
Personenwagen waren einfach und zweckmäßig einge­
t·ichlet. Sie hatten - wie in den Tt·open üblich -
Doppeldach und Jalousien an den Fenstern. Damit die 
Sonnenstrahlung besser reflektiert wut·de, hatten die 
Personenwagen einen weißen Anstrich. Wohl als ein­
zige Eisenbahn der Welt waren in jedem Personen­
wagen Gewehr- und Speerhalter befestigt. Dies liegt 
zum Teil darin begründet, daß in diesen rauhen Ge­
birgsgegenden Waffen zur Abwehr von Raubtieren 
unerläßlich sind. Daneben war ein Ho!zug füt· den 
König Mcnelik bzw. für den Kaiser Hailc Selassie vor­
handen. Der Gesamtbestand an Wagen belief sich auf 
54 Personenwagen, 64 offenen und 360 gedeckten Güter­
wagen sowie einige Spezialwagen. Weitere Faht·zeuge 
wut'den erst nach dem zweiten Weltk11ieg beschafft. Im 
italienisch-äthiopischen Krieg 1935/37, in dem das 
faschistische Italien Äthiopien eroberte und zur Kolonie 
Italienisch-Ostafrika erklärte, wut'den zwar die Eigen­
tumsverhältnisse der Eisenbahngesellschaft nicht an­
gegriffen -das hätte zu Verwicklungen mit Frankreich 

Bild 6 1 D/1-Schlepptender- LOkomotivc mit turbol!lcktrischcr 
Anlage filr die \Vagcnbcleuchtung, gebaut von SLM 

~· .. ... . 
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geführt -, die Strecke jedoch an vielen Stellen zerstört. 
Nach einem Abkommen mit Frankreich erwarb Italien 
eine größere Anzahl Aktien und versuchte somit Ein­
fluß auf die Bahngesellschaft zu erhalten. Die Italiener 
bauten aus strategischen Gründen vor allem Straßen 
aus ihren ehemaligen Kolonien Eritrea und Somali 
nach Addis Abeba. Im zweiten Weltkrieg, im Jahre 
1941, befreiten die Engländer Athiopien, und Kaiser 
Haile Selassie I. kehrte aus dem Exil auf seinen Thron 
zurück. Nur langsam konnten die Zerstömngen am 
Bahnkörper, die in!olge der Kampfhandlungen aufge­
treten waren, beseitigt werden. Auch am rollenden 
Material machte sich neben den Verlusten die Über­
alterung bemerkbar. So entschloß sich die französisch­
äthiopische Eisenbahngesellschart von der Dampf- zur 
Diesel-Traktion überzugehen. Mitentscheidend war 
dabei auch, daß die Kohle füt· die Lokomotiven impor­
tiert werden mußte und die Kohlenpreise damals be­
sonders hoch lagen. Um möglichst vielen Anforderun­
gen gerecht zu werden, wurden 12 Stück AlA-A1A 
dieseleleklt·ische Lokomotiven bei det· SLM Winterthur 
(Schweiz) bestellt. Das Zugförderungsprogramm for­
derte nachfolgende Leistungen: 300 t Bruttoanhänge­
Jna~~t: bei OoppeltJ:aktion im ..:r~t..:n Sll·cck~o:nabsdwitt 
bei vorkommender maximaler Steigung von 30°00 mit 
15 kmlh Geschwindigkeit: auf det· mit flachen Steigungen 
18,5•00 bis höchstens 22,5~00 ausgeführten Strecke auf 
dem Hochland der gleiche Zug mit 65 km'h. Der Einsatz 
war für Güterzüge vorgesehen. Im Personenzugdienst 
wurde eine Bruttoanhängemasse von 80 t und bei maxi­
mal 90 km/h gefordert. Da die Lokomotiven nur einen 
Führerstand haben, kam es zu tt·icbwagenähnlichen 
Zugformationen, die auch heute noch als Autorails 
bekannt und in Betrieb sind. Bei der Konstruktion der 
Lokomotiven mußten die besonderen klimatischen Be­
dingungen berücksichtigt werden (Sandstürme, Hitze, 
Kälte, Feuchtigkeit und dünne Lu!t). Daneben weisen 
die Maschinen noch eine Besonder·heit auf. Zum Zeit-

nicht zu g r o p 
nicht zu klein 
gerade richtig 
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Bild 7 Probefahrt einer ALA-AJA-Lok in 2257 m Höhe auf der 
Rhätischen Bahn (Sch weiz) 

Bild 8 Doppeltraktion vor einem 3öö-t-Güterzug im Einsatz­
gebiet in Athiopien 

punkt des Baues der Lokomotiven waren auf der 
Strecke Dschibuti-Addis Abeba 8 Mp bzw. 10 Mp Achs­
last zugelassen. Um die Leistungsfähigkeit der ~samt­
strecke zu erhöhen, begann man nach 1948 mit der 
Verstärkung des Oberbaues für eine Achslast von 
12 Mp. Dieser Umbau war damals noch nicht abge­
schlossen. Die Drehgestelle wurden deshalb so ausge­
bildet, daß später die mittlere Laufachse entfernt wer­
den konnte. So entstand aus der A1A-A1A-Achsanord­
nung der Lokomotiven eine solche von Bo' -Bo'. Die 
Dauerleistung des Dieselmotors beläuit sich auf 
5800 PS, eine uns heute klein erscheinende Leistung. 
Es sei jedoch nicht vergessen, daß es sich um schmal­
spulige Lokomotiven handelte, bei denen die Bahnver­
waltung bestimmte Forderungen stellte. So wurde auch 
nur eine Lokomotive für den Personenverkdlr auf 
90 kmfh ausgelegt. 

Bild 9 Bo'-Bo'-dieselelektrische Lokomotive, gebaut von 
Alsthom 
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Diese Lokomotiven in Doppeltraktion von reichlich 
20m Länge machen mit ihrem weißen Anstrich und 
den blankgeputzten Stoßstangen, die übrigens nicht nur 
zur Verzierung angebracht wurden (Wild, Kuh- und 
Kamelherden), einen imposanten Eindruck. Da sich der 
robuste dieselelektrische Antrieb bewährte, wurden von 
Alsthom 9 Lokomotiven der Achsanordnung Bo' -Bo' be­
schafft. Darüber hinaus ging man an die Erneuerung 
des Wagenpa!'kes. Eine belgisehe Firma lieferte 48 vier­
achsige Kesselwagen. Die französischen SouJe-Werke 
lieferten 1964 10 vierachsige Personenwagen, die sich 
auch als Triebwagenanhänger (da sie nur 13 t wiegen) 
verwenden lassen. 
Der Reichtum Ä.thiopiens mit seinen 16 Millionen 
Menschen lag und liegt schon immer in seinen Vieh­
herden (etwa 70 Millionen Rinder). Demzufolge sind 
ein el'heblicher Teil des Frachtgutes Häute, Felle und 
Därme. In neuerer Zeit begann man auch das · Fleisch 
zu verwerten. Dazu war es erfot'derlich, entsprechende 
Kühlanlagen w schaffen. Die Bahngesellschaft bestellte 
bei der Waggonfabrik Rastatt in Westdeutschland vier­
achsige Maschinen-Kühlwagen, die hauptsächlich für . 
den Fleischtransport bestimmt sind. Mit diesen Erneue­
rungsarbei ten, der steigenden Verkehrsleistung und 
vor allem der wirtschaftlichen Entwicklung Ä.thiopiens 
werden zum Teil alte Pläne für den Ausbau des Eisen­
bahnnetzes, die zum Teil noch von der italienischen 
Besetzung 1936 bis 1941 stammen, erneut diskutiert. 
Der Staat möchte sich von der Abhängigkeit der fran­
zösischen Privatbahn befreien. 
Als im Jahre 1952 Eritrea auf Beschluß der UNO als 
autonomes ~biet zu Ä.thiopien kam, wurde unter Mit­
hilfe Jugoslawiens der Hafen Assab arn Roten Meer 

"' ausgebaut; er sollte durch eine 960 km lange Eisen­
bahnstrecke mit Addis Abeba vet·bunden werden. Dies 
hätte der bestehenden Linie Addis Abeba-Dschibuti 
eine erhebliche Einbuße gebracht. Aus wirtschaftlichen 
Gründen konnte sich Äthiopien eine solche Parallel­
eisenbahn n icht leisten. Im Herbst 1960 kam es dann 
zu einer Lösung. Der alte Betriebsvertrag wurde bis 
zum Jahre '2016, dem Ende der Konzession, verlängert, 
eine größere Beteiligung (die Hälfte) Ä.thiopiens er­
reicht und zum äußeren Zeichen, daß die Zeiten der 
Kolonial- oder Halbkolonialherrschaft endgültig vorbei 
sind, der Sitz der Verwaltung von Paris nach Addis 
Abeba verlegt. 
Als weiteres Projekt hat die Strecke Nazarett-Dalle am 
meisten Aussicht auf Verwirklichung. Die Linie soll 
von der bestehenden Strecke Addis Abeba-Dire-Daua 
in südlicher Richtung abzweigen und 306 km lang wer­
den. Dalle, der Hauptort der Provinz Sidamo, ein wich­
tiger Agrarbezirk, soll über 10 Zwischenbahnhöfe er­
reicht werden. Als Spurweite der Strecke ist 1000 mm 
vorgesehen bei 12 Mp Achslast. Im Jahre 1960 wurde 
von einer französischen Expertengruppe ein Vorprojekt 
ausgearbeitet und verschiedentlich begutachtet. Die 
Bauzeit ist auf drei Jahre geschätzt worden. 
Für die betriebenen Strecken seien noch die Fahrpläne 
und Fahrzeiten genannt. Zweimal wöchentlich fährt 
der Autorail von Addis Abeba nach Dire-Daua die 
437 km in 9,5 Stunden und schafft somit eine Reise­
geschwindigkeit von 50 kmfh. Dreimal wöchentlich ver­
kehrt dagegen der Expreßzug von Dschibuti aus. Er 
braucht bis Dire-Daua 10% Stunden, hat hier 12 Stun­
den Aufenthalt und fährt abends weiter nach Addis 
Abeba, das er nach zwölfstündiger Fahrt erreicht. Die 
Reisegeschwind igkeit des Expreßzuges, der als gemisch­
ter Zug gefahren wird, liegt bei 29 kmfh. Die Fahrzeit 
ist vor allem wegen der hohen Tagestemperatur in die 
Nachtstunden verlegt wot-den. Der Zug führt 1.- und 
2.-Klasse-Wagen, sogenannte weiße Wagen sowie 3.­
Klasse-Wagen nur für Einheimische. Die BesetZJung der 
1. und 2. Klasse ist gering, dafür jedoch recht inter­
national, die 3. Klasse ist meistens überfüllt. Darüber 
hinaus gibt es Salonwagen, die etwa unseren 1.-Kiasse­
Schlafwagen entsprechen. Die Fahrpreise von Dschibuti 
nach Addis Abeba betragen in der 1. Klasse (entspre­
chend umgerechnet) 94,40 MDN; in der zweiten K lasse 
56,80 MDN und im Salonwagen 155,20 MDN. 
Um den Fremdenverkehr zu heben, werden Reise­
gesellschaften Fahrpreiset·mäßigungen gewährt; andere 
Fahrpreisermäßigungen sind jedoch unbekannt. 
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Dampflok 38 292 wurde interviewt 

Die Zeit ist nahe, wo es von der 
Dampflokomotive der Baureihe 382-8 
(ehemals sächsische XII H 2) kein 
Exemplar mehr geben wird. Diese 
Personenzuglokomotive wird von den 
Pet'sonalen "Rollwagen" genannt; 
sie hat ausgeprägte bellende Aus­
puffgeräusche, und auch ihr Trieb­
werklärm ist spezifisch. 
Um diese Geräusche der Nachwelt zu 
erhalten, habe ich in Zusammen­
arbeit mit dem Zugfunk der Deut­
schen Reichsbahn Tonbandaufnah­
men während einer Zugfahrt mit der 
Lok 38 292 angefertigt. Freundlicher­
weise hatten die Eisenbahner des 
Bahnbetriebswerkes Bautzen die Lo­
komotive 38 292 für eine Zugfahrt 
zur Verfü~ung gestellt. Neben der 
38 264 ist die 38 292 nur noch im 
Rangierdienst in Bautzen eingesetzt. 
Lediglich in besonderen Fällen wird 
s ie vor Personenzüge angekuppelt. 
Schon die Vorbereitungen bereiteten 
mir einen r iesigen Spaß. Die Mit­
arbeiter der verschiedensten dienst­
lichen Instanzen der Deutschen 
Reichsbahn gaben mir zwar die 
nötige Unterstützung und auch die 
erforderlichen Genehmigungen, die 
Gesichter aber sprachen Bände, wenn 
ich mein Anliegen vortrug, Loke­
motivgeräusche auf ein Tonband zu 
konservieren. Nun, vielleicht werden 
unsere Nachfahren dankbar sein, 
wenn sie im Zeitalter der Elektrizi­
tät und de3 Dieselmotors solche Ge­
riit~sr.he abhören können. Vielleicht 
werden sie dann sagen: "Es ist ja 
unglaublich, daß unsere Eltern mit 
solchen fauchenden Ungeheuern auf 
den Schienen fuhren." 
Die Aufnahmen entstanden vor dem 
Personenzug P 628 von Bautzen nach 
Bischofswerda und vot· dem P 631 
in umgekehrter Richtung. 
Vom Zugfunk det· Deutschen Reichs­
bahn hatte sich der Reichsbahnamt­
mann Werner Gogol mit den ent­
sprechenden Geräten zu•· Verfügung 
gestellt; als Lokführer fuhr der Lok­
dienstleiter des Bw Bautzen, Reichs­
bahnhauptsekretär Gottfried Weber , 
und als Heizer Reichsbahnunter­
sekretär Ewald StreubeL Der Stell­
vertretende Dienstvorsteher, Reichs­
bahninspektor Gerhard Rämsch. 
hatte die Zugfahrt vermittelt und 
auch die Zuglok 38 292 auf Hoch­
glanz polieren lassen. 
Obwohl am Aufnahmetag starker 
Wind die Arbeiten erschwerte (Ver­
schmutzung de•· Tonbandgeräte 
durch Kohlenstaub!), ist das späte•· 
im Studio zurechtgeschnittene Band 
sehr gut in der Wiedergabequalität. 
Alle Geräusche vom Anfahren, Fahrt 
auf große•· Steigung, Bremsen. bis zu 
den Signalzurufen des Lokpersonals 
konnten so !üt· immet· konserviert 
werden. 
Allen Beteiligten möchte ich auf die­
sem Wege Dank für die vorbildliche 
Arbeit aussprechen. 

K. Gerlach 
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Bild 1 Personenzuglokomotive 36 292 (ex slicltslsche Xll HZ) Im Bw Bautzen 

Fotos: K. Gerlaclt, Bcrlln 

Bild 2 Auf der Drcltscltclbc ln Bischotswerda. Als Lol<ltelzer fuhr Relcltsbaltn­
untersel<retlir Ewatct StreubeL 
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e daß von den wenig bekannten Gelenk­
Lokomotiven der Bauart .. shay" über 
2760 StUck im Zeitraum von 1880 bis 1945 
gebaut wurden? Nur zwei kamen naCh 
Europa, die eine 1900 naCh England, die 
andere 1912 nach Österreich. Hauptkenn­
zeichen dieser Bauart sind: Auf einer 
Seite neben d~r Feuerbuchse angebaute 
2- oder meist 3-Zylinder-Dampfmaschine 
(stehend), deren D1·ehbewegung mit Ge­
lenkwellen und Kegelzahnrädern aut 
zwei oder drei Drehgestelle übertragen 
wird. Ein Triebdrehgestell befindet sich 
immer unter dem Tender. 

Dipl.-Ing. E. Wohllebe, Dresden 

WISSEN SIE SCHON ... 

e daß vor rund 60 Jah1·en, am 5. Oktober 
1905, der Bahnhof Harnburg Hbf eröffnet 
wurde? 

e daß vor 45 Jahren. am 1. Dezember 
t920, einheitliehe FraChtsätze bei den deut­
schen Eisenbahnen eingerührt wurden? 

e daß vor rund 40 Jahren, am 1. Oktober 
1925, auf dem Versehiebebahnhof Hamm 
c:lie erste elektrohydraulisChe Gleisbremse 
in Betrieb genommen wurde? 

e daß vor rund 35 Jahren, am I. Oktober 
1930. auf dem Bahnhof Duisburg Hbf das 
erste elektrische Dreirelhenstellwerk den 
Betrieb aufgenommen hat? 

e daß am 18. Februar 1965 in Fr·ankreieh 
die letzte .,Mountain·'-Dampflok 2'D1' Nr-. 
241 A 61 ausgemustert wurde? Die Loks 
dieser Baureihe waren unter anderem auf 
der Strecke Mühlhausen-Paris eingesetzt. 

e daß sChon im Jahre 1929 von der Firma 
Krupp für die Boston & Maine Railroad 
(USA) eine schwere dieselmechanisChe 
2'D2'-Lokomotive mit 1450 PS Motorlei­
stung gebaut wur·de? Wegen der bei den 
Probefahrten auftretenden schweren Ge­
trlebemänge1 wurde sie niCht abgeliefert, 
sondern bald versChrottet. Dieser miß­
glüCkte Versuch einer mechanischen Kraft­
übertragung für große Leistungen hat 
eine Wiederholung bis auf den heutigen 
Tag unterbunden. 

Foto: Werkfoto Krupp 
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Eine alte Kleinbahnlok Ließ der Kaufmann Hermann Eisenhardt aus Mühlhausen, 
Kreis Pforzheim, vor seinem Hause au/stellen. Außerdem erbaute er eine 
27m lange Halle, um darin seine Modelleisenbalw unterzubringen. Hauptattrak­
tion der aus 2,8 km Gleisllinge bestehenden Modellbahn ist ein 7 m langes Gleis­
biLdstellwerk wrd eine originalgetreue Nachbildung des Stuttgarter Hauptbaltn.­
hofs mit 34 Gleisen und 16 Bahnsteigen. Nach Fertigstellung der Anlage sollen 
80 Züge gleichzeitig darauf fahren /cönnen (sielte auch Heft 8{1965, Seite 246). 

Fot.o: zentratt>ild/Keystone 

WERNER ARNOLD, Kori·Morx-Stodt 

Trotz Platzmangell reger Modellbahnbetrieb 

Schon viele gute Beiträge sind zum Problem .,Platzmangel" im 
.,Modelleisenbahner" veröffentlicht worden, jedoch behandelten sie in 
der Hauptsache Wandschränke, Verkleidungen, eingebaute Anlagen im 
Tisch usw. Da für mich alle diese guten Ratschläge nicht realisierbar 
waren, beschl"itt ich einen anderen Weg. 
Meine Forderungen sollten sein, die Anlage innerhalb weniger Minuten 
einsatzbereit auf den Tisch zu haben und sie ebenfalls mit wenigen 
Handgriffen wieder staubsicher in der Kammer abstellen zu können. 
Ein altes Zeichenbrett wurde in der Größe von 153 X 95 cm mit einem 
Holzleistenrand von 4!,5 cm Höhe zurechtgezimmert. Die Schienen 
wurden probeweise zurechtgelegt und ein Plan entwor(en. 
Es sollten auf einer eingleisigen Hauptstrecke und einer Bergstrecke 
je ein Zug de1· Nenngröße HO verkehren. Außerdem sollte eine Neben­
bahn (12 mm Spurbreite) mit einem Personen- und einem Güterzug 
ihren Betrieb aufnehmen. Nachdem die Gleise montiert waren mit dem 
für die Bergbahn benötigten Unterbau, wurden die Drähte verlegt, 
wobei alle Drähte auf dem Brett untergebracht worden sind. Lediglich 
an den Stellen im Holz wurden Aussparungen vorgesehen, an denen 

die Drähte unter den Schienen verlegt 
werden mußten. Wegen Platzmangel auf 
dem Brett verzichtete ich auf Schaltpulte 
füt• Weichen, StreCkenabschnitte, Signale, 
Schranken, Häuser usw; dafü1· habe ich 
einheitliche Porzellanschalter und Knöpfe 
seitlich in die Holzleiste eingelassen. Alle 
Schaltet· wurden farbig und nach einem 
bestimmten System angelegt, z. B. für 
Signal .,Fahrt frei" ei:1 grüner Knopf oder 
Schalter, Abzweigung Weiche ein roter 
Knopf, Weiche für Kreisbetrieb ein grüner 
Knopf. Alle Scha!te1·, die senkrecht stehen, 
zeigen die Schaltstellung .,Aus" an, die 
waagerechten die Stellung .,Ein" usw. 
(siehe Bild 5). 
Um nun drei Züge unabhängig voneinander 
von einem Trafo aus fahren zu lassen (denn 
es gibt am Brett nur zwei Buchsen für die 
Bahn und zwei für das Zubehör), waren 
drei Regler notwendig. Laut Prospekt des 
VEB Elektrogerätewerks Gornsdorf, Aus­
gabe 1961, werden dort Hochlast-Draht­
widerstände nach TGL 6858 10 W 50 Ohm 
hergestellt. Leider sind nirgends welche im 
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Handel erhältlich. Deshalb hal[ ich mir anders. Ich ver­
wendete drei Zeuke-Schallpulte, baute dort mit 600-W­
Heizspiralen von Buchse zu Buchse Widerstände ein und 
hatte somit drei sechsstufige Regler. Mit je einem Pol­
schalter dazu kann die Fahrtrichtung geändert werden 
(s iehe Bild 5). Es klappt alles zur \·ollen Zufriedenheit. 

Nad1dem noch Anschlüsse für Signale, Lampen usw. ge · 
legt waren, stand die Anlage im Rohbau. Jetzt wurde 
modelliert. Wie üblich verwendete ich Zeitungspapier und 
dünnflüssigen Tischlerleim. Für a lle Feinheiten kam noch 
Makulatur und Streumehl dazu. Viele k leine Bänke, Ver­
kehrsschilder, Wegweiser und Figuren der volkseigenen 
Industrie geb<!n der Anlage ein reizvolles Aussehen. 

Trotz sehr knapper Platzverhältnisse konnte ich mir eine 

2 

funktionssichere Anlage erbauen, auf der sich übrigens 
3 auch mein 4jähriger Junge schon recht gut zurechtfindet 

und kaum noch ein Eisenbahnunglüd' verursacht. 

Für spätet· ist noch eine Oberleitung vorgesehen. Im Tun ­
nel wurde diese bereits verlegt. Außerdem ist eine Ab­
zweigung verlegt, um später Abstellgleise anzubauen. 

Zur Anlage gehört noch ein Holzrahmen (14 cm hoch), 
der mit einer Kunslsloffdeffie überzogen ist und ständig 
in der Kammer steht. Rollendes Material oder Häuser, 
die man von der Anlage nimmt, werden in der Kammer 
an den Holzrahmen gesetzt; sie sind somit vor allem ge­
gen Verstauben geschützt. 

Für den Bau der Anlage habe ich innerhalb e ines Jahres 
mehr als 100 Stunden benötigt. Jetzt aber gibt es viele 
lehrreiche Momente, alles funktioniert einwandfrei auf 
der Modellbahnanlage Hirschfeld. 

Bi ld 5 Porzell onscholtcr und Knöpfe sind seitlich in die Holzleiste der 
Anlage e ingelassen. Die Schalter 1 bis 4 (vorn in der Mitte) sind für den 
Streckenabschni tt Außenkreis und den Regler bestimmt, die Scholter 1 bis 3 
(vorn rechts) für den Streckenobschnitt Innenkreis und den Reg ler, die 

Scholtcr 1 bis 4 (mi tte rechts) für den Streckenabschnitt Nebenhohn und 
den Regler; vorn links sind die Polschalter angebracht. 

4 

5 

Bild 1 Soeben föhrt der Nebenbohn·Personenzug in den 
Sohnhof Hirschfeld ein. 

Bild 2 N ur noch wenige M inuten. und der Personenzug cthöll 
den Abfohrouftrog . 

Bild 3 Einlehrt zum Bahnhol Hi ,.chfold . 

Bild 4 Rcger Eisenbohnbetrieb on einem unbeschronkten 
Wegübergong 

~otos : Werncr 1\rnold. Korl Morx-Stod t 
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T=-.-'"'C"santes von den eisenbahnen der welt + 

Elektrische lokomotove Ae' der SBB im Bw Bern. 

Fo:o: Hermann R. Kirsten, Dresden 

Auf der Stredce Tonwold-Horrochow (CSSR), die 
Steigungen von 53 t101 oufweist, fördert diese vier· 
achsige O iesellohnrodlo\omotivo die Züge. Die 
österreichisd1e Firma Simmoring-Gror· Pouker (SG P) 
baute im Jahre 1961 d io lo~ . die eine Maue von 
66 t hot. und exportierte sie an die CSD. 

Foto: Roiner Preuß. Zittou 

Neuer eleltttisch'' Motorposttriebwagen der N ie-­
derlöndaschen E•senbohnen (NS). Von den 35 tu 
liefernden Troebwogen wurde Ende August 1965 
der erst~ in Dienst gestellt. 
Technische Daten: Messe 52 t, lodevermög en 15 t. 
lüP 26, 40 m, Breite 2,78 m, HCihe 3,80 m, l oderoum 
16,36 X 2.67 m, Sorlierroum 3,84 X 2,67 m, Mo tor· 
Ieistung 640 kW boi 1500 V G leichst rom. 

Foto : J. H. v. Plggclen, UtrechtiNiederlonde 

/ 
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ROLF SCHINDLER, D resden 

FUR 
UNSER 

LOKARCHIV 

Dieselhydraulische Schmalspurlokomotive V 51/52 der DB 

fHp_paoJIH'ICCKHH Y3KOKO.~CHH biH TCßJIOBOJ cepiiH 8 51/52 r epM. <l>e)l.. )f(en. Jlop. 

Diesel Hydraulie Narrow Gauge Locomotive V 51/52 of Germa n Federal Railway (OB) 

Locomotive hydraulique a Diesel a voie etroite du type V 51/52 de C.F.F. tl'Ailemagne (OB) 

Zu den Rationalisierungsvorhaben der OB gehört auch 
ein Teil der noch im Betrieb bt?findlichen Schmalspur­
bahnen. Deshalb entschloß man sich - um den Betrieb 
auf diesen Strecken rentabler zu gestalten - ältere 
und besonders leistungsschwache Oampflokomoti\·en 
durch Diesellokomoti\·en zu ersetzen. 
So wurde aus der Industrielok G 400 B'B' der MaK 1\Ia­
schinenfabrik Kiel GmbH in Zusammenarbeit mit dem 
Bundesbahn-Zentralamt München die V 51/52 entwik­
kell, da die OB keine Neuentwicklung vornehmen 
wollte. 
Oie Weiterentwicklung entsprach den Forderungen det· 
OB: Einsetzbarkeit für Pet·son'.!n- und Güterzugdienst; 
veränderte Spurweite; leistungsstärkere Moloren; Ge­
neratoraggregat für Wagenbeleuchtung und -Heizung; 
Sicherheitsfahrschaitung; Spurkranzschmierung usw. 
Die V 51 (750-mm-Spur) unterscheidet sich \'On der V 52 
(1000-mm-Spur) nur in der Spurweite und der Zugvor­
richtung. 
Alle Maschinen wurden ausschließlich von der Lokomo­
tiv- und Maschinenfabrik Gmeinder & Co. GmbH, Mos­
bach (Baden), in Lizenz gebaut und im Spätsommer 
1964 auf den Strecken in Baden-Würtlemberg in Be­
trieb genommen. 

Fahrzeugteil 
Der Fahrzeugteil der V 51/52 besteht aus dem Lokomo­
tinahmen, dem Zentralführet·haus, den beiden Vorbau­
ten und den beiden zweiachsigen Drehgestellen. Der 
Lokrahmen, de1· die Maschinenanlage sowie Führer­
haus, Vorbauten und Behälter trägt, ist aus Profilstahl 
und Blechen hergestellt. Die Zug- und Stoßvorrichtun­
gen (Trichterkupplung) sind in der· 60 mm dicken Stirn­
wand angebracht. 
Das Führerhaus ist auf dem Lokrahmen elastisch ge­
lagert und mit einer· Schallisolierung versehen. Der Be­
dienungslisch ist an der Vorderwand des Führerhauses 
mittig ungeordnet. 
Auf jeder Führe1·standseite befinden sich ein Handrad 
zur Motorregulierung, ein Führerbremsventil, Ventile 
zum Sanden, zum Läuten und fü1· das Mikrofon. Große 
Fenster geben nach allen Seiten gute Sichtverhältnisse. 
Im vor·deren Vorbau befinden sich die beiden Diesel­
motoren, die Kühlanlage und die Drehmomentwandler. 
Im hinteren Vorbau sind das Oi.:!selgeneratoraggregat, 
der Kompressor, die Luftbehälter und die Batterien 
untergebrad1l. 
Oie Drehgestellrahmen ~ind als Schweißkonstruktion 
ausgeführt. Alle Achsen sind in Achslenkerblätter rol­
lcngelogert. Oie Federung zwischen Achslager und 
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Dlc>cllukumull•·c V ~Z 9111 tUr 1()(/(/ mm ScllmolspurOalln 

Foto: Werkfoto Cmelnder & Co. 

Drehgestellrahmen erfolgt durch Schraubenfedern und 
zwischen Lokrahmen und Drehgestell in zwei Punkten 
über Gummi-Kastenfedern. 
Als Bremsen sind eine durchgehende Druckluftbremse 
mit GP-Wechsel (Bauart Knorr K), eine Zusatzbremse 
und eine 1-Iandspindelbremse vorgesehen. 

Maschinenanlage 
Zum Antrieb dienen zwei nebeneinanderliegende 
MWM-Vier·takt-Acht-Zylinder-Dieselmotoren von je 
270 PS bei 1600 UpM, Typ TRHS 518 A mit Aufladung, 
an die je ein dreistufige1· hydraulische1· Drehmoment­
wandler, Bauart Twin Oisc, Typ 11500 - MS 450 direkt 
angeftanscht ist. Zur Trennung des Kraftflusses zwi­
schen Motor· und Wandler, beispielsweise bei Betrieb 
mit einem Motor oder Betätigung der· Wendeschaltung, 
ist eine druckluftbetätigte Schaltkupplun{( eingebaut. 
Als Wandlerflüssigkeit wird Dieselkraftstoff vom 
Hauptbehälter verwendet. 
Der Antrieb erfolgt über Gelenkwellen zum Sammet­
und Wendeg<'lriebe und über je eine Gelenkwelle auf 
das Vorgelege des äußeren Achsgetriebes von dort durch 
je eine Gelenkwelle zu dem Achsgetriebe d.!r inneren 
Treibradsätze. 
Oie Maschinenanlag<! hal zwei getrennte Kühlanlagen. 
In dem einen System wird - durch Thermostate gere­
gelt - das Motorkühlwasser auf der erfo1·derlichen 
Betriebstemperatur· gehalten. 
Im anderen Wärmetauscher wer·den das Wandleröt ge­
kühl t und im Winter der Kraftstoff warmgehalten. Die 
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Stirnseiligen Jalousien werden in Abhängigkeil von der 
Kühlwassertemperatur selbsttätig verstelll. 

Steuerungs- und Überwachungseinrichtung 
Die Lokomotive V 51/52 ist mit einet· wegabhängigen 
BBC-Sicherhci tsfaht·schallung mit Zeitüberwachung 
ausgerüstet, die eine Einmannbesetzung ermöglicht. Der 
Einsatz auf kUt·venreichen Strecken (kleinster befahr­
barer Bogenhalbmesser R = 70 m) machte den Einbau 
einer Spurkranz-Schmiereinrichtung (Bauart De Limon) 
erforderlich. 

Elektrische Au.srüstung 
Zum Anlassen und zu1· Überwachung der zwei Ilau'pt­
motoren und des Anhiebsmotors des Generators wird 
eine 24-V - An! age ,·erwendet. Lic!1tmaschinen speisen 
zwei Batterien (je 180 Ah) im hinteren Vorbau. 
Bei de1· V 51 e•·folgt dte Beleuchtung des Gepäckwagens 
ebenfalls mit 24 V. 
Zur Stromversorgung der Personenwagen für Beleuch­
tung und Webastoheizgeräte wurde bei der V 52 im hin­
teren Vorbau ein Dieselgener·ator mit 8 kW/93 V einge­
baut. 
Zum Warmhalten der Hauptmotoren während de1· Be­
triebs1·uhe sind im Kurbelgehäuse der Motoren je zwei 
Heizstäbe (je 2000 W/380 V) vorgesehen. die über eine 
Kraftsteckdose an das Landesnetz angeschlossen wer­
den können. 

Ein-satz der Lokomotiven 
Nach einer Mittei lung der Firma sind die Lokomotiven 
wie folgt eingesetzt: 

Nicht das HO-Empfangsgebäude des 
Bahnhofs Potsdam Hbf, sondern das 
HO-Turmstellwerk des Bf Potsdam 
Hbf war im Heft 9,'1965, Seite 258, 
auf dem Bitd 5 zu sehen. Herr Uwe 
Hanisch aus Potsdam-Babelsberg, 
Lehrling bei der Deutschen Reichs­
bahn, madtte auf den Feh!er auf­
merksmn und sandte uns gleich­
zeitig das Foto des Empfangsgebäu­
des des Bahnhofs Potsdam Hbf. Wir 
bitten, unser Versehen zu entschul­
digen. 

Foto: PGH Foto-Studio Potsdam 
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V 51 901 
V 51 902 
V 51 903 
V 52 901 und 902 

Technische Daten 
Spurweite V 51 
Spurweite V 52 
Achsanordnung 
Raddu•·chmcsser 
LüP V 51 
LüP V 52 
C esamiachsstand 
Drehzapfenabstand 
Dr·' h gestellachsst-1nd 
Grö tlte Höhe 
Größte Breite 

Maßskizze der Diesellok V 51]52 
(Maßstab 1 : 92) 

Dieselmotor 
Twin-Disc-Drehmomentwandler 
Sammel- und Wendegetriebe 

4 Kühlergruppe mit Lilfterrädern 
5 Hilfsdtesetaggregat 
6 Kraftstoff-Behälter 
7 Luftpresser 
8 HydrostatisChe Pumpe für Luftpresser-

amrieb 
9 Hauptluftbehälter 

10 1/ilfsltt/tbehälter 
11 Wärmetauseher {iir I<raftilbertragungs-

fiüssfgkeit 
12 24-Vott-Ballerfe 
13 Olbad-Lu{tfilter 
14 Schalldämpfer 

Biberneh-Och senhausen 
Buchau-Schuss<>nricd 
Hcilbronn- Marbach 
Mo~tach-Mudau 

(E•·satz für BR 99'2) 

750mm 
1000 mm 
B'B' 
850 mm 

9810 mm 
9780 mm 
5860 mm 
4080 mm 
1700 mm 
3484 mm 
2400 mm 

Kleins1er b efahrbar er Bogenhalbmesser 
Mo toren 

70 m 
MWM 

z;·Jind eran~ahl 
L ei>tullg 

DienstmMse mit 2/3 V orraten 
Größte Achslast 
Anfahrzugkran am Radumfang 
Größte zulässige G~s<'hwindigkeil 
nach BOS 19~3 
I<Icins\c Dauergeschwindigkeit 
bei Vollast 
B etriebsvorräte: 
Dles€lkrafL>toff 
Sand 

Queu enhinwei se 

Typ TRHS 518 A 
2 X 8 
2 X 270 PS bei 
1600 UpM 
39,8 l 
10,0 Mp 
13,7Mp 

40 km h 

8,3 km/h 

1800 I 
80 kg 

J. llinweis des Herrn Amdt. Verkelrrsmuseum Dresden 
2. Werkinformationen Gmcinder, Mosbaci•! Baden 
3. Elsenbahrllcclrnlsche Rundschau 11.'1964 
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Mitteilungen des DMV 

Berlin 
Der III. Bedinet· Tauschmarkt findet am Sonntag, dem 
19. Dezember 1965. in der Zeit \'On 10.00 bis 19.00 Uhr 
und am Sonntag. dem 2ö. Dezembet· 1965, in der Zeit \'On 
10.00 bis 14.00 Uhr statt. Ort: 1055 Berlin, Dimitroff­
straße 50 (Schule). 

Dresden 

Die Modellbahngruppe Dresden veranslallet in ihren 
Räumen im Bahnhof Dresden-Neustadt eine Modell­
bahnausstellung unter dem Titel .,Abschied von der 
Dampflokomoti\·e". Vorgeführt wird die 15 X 2m große 
Klubanlage. Ausstellungstage sind der 4. und 5., 11. und 
12., 18. und 19. Dezember 196:); und zwar jeweils Sonn­
abends von 13 bis 19 Uhr und sonntags \'On 10 bis 
19 Uhr. 

Radcbcul 

Im Kt·ciskulturhaus .. Völkerfreundschaft", Radeheul I, 
Lößnitzgrundstraße 8. findet zu folgenden Zeiten eine 
Weihnachtsausstellung statt: 

am 12. Dezembet· ,·on 10.00 bis 18.00 Uhr 
am 15. Dezember \'On 17.00 bis 19.00 Uhr 
am 18. Dezembe1· von 1-1.00 bis 19.00 Uhr 
am 19. Dezember \'On 10.00 bis 18.00 Uhr 
am 22. Dezember von 17.00 bis 19.00 Uhr 

Erturt 

Die Arbeitsgemeinschaft -1 23 det· Schuhfabrik .. Paul 
Schäfer"·, Erfurt. führt in den Räumen der AG. im Klub­
haus .. Ti\·oli·'. Erfurt. Kai'I-Marx-Allee, Eingang Bebet­
straße. ihre nächste Ausstellung durch. Die Öffnungs­
zeilen sind: 11., 12 .. 18., 19. Dezember \'On 1-1 bis 18 Uhr 
und 14., 16., 21., 23. Dezember von 17 bis 20 Uhr. 

Wer hat- wer brauch t? 

12/ I Tausche Fleischmann .. Erz III d" und Liliput­
Kranwagen gegen Mät·klin-DB-Schnellzugwagen der 
Serie -1000. 
Verkaufe oder tausche gegen HO-Fahueuge aller Fir­
men 20 Pikoweichen und etwa 30m Piko-Gleisstücke, 
Zeuke (TT) 1 BR 23 und 19 verschiedene Wngen (alles 
neuwertig). 
Verkaufe größere Anzahl Eckplatten wr Verbindung 
von Piko-Gleisbildelementen (siehe .. Der Modelleisen­
bahnet"'. Heft 12'61) und Bleiballaste für die 1-10-Loks 
SR 75 und E 69. 

Suche "Der Modelleisenbahner--· auch Einzelhefte det· 
Jahrgänge 1952-1954, sowie alle bishet· erschienenen 
Hefte de1· Ze itschrift "Miniaturbahnen". 

12/2 Verkaufe in Spur S: 
I Dampftok. 2 E-Lol< (eine ohne Motor), 2 D-Zug­
wagen, 2 Personenwagen. 6 offene Güterwagen, 

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutselten Modell­
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111. 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

1 Kesselwagen, 1 et. Signal, etwa 40 Gleise 
(gerade). etw;t 35 Gleise (gebogen). 1 Kreuzung, 
4 Weichen (links), 3 Weichen (rechts). 1 großes 
Bahnhofsgebäude, 1 kleines Bahnhofsgebäude, 1 
Bahn\\'ärterhäuschen, 1 Trafo ME 003 220 V. 

12 3 Zu stark herabgesetzten Preisen abzugeben: Div. 
Gleismaterial (Pilz), u. a. 5 Weichen; HO-Ersatz­
teile (jeweils gcschl.) R 23/ R 50, R 80!81, Wagen, 
E -1-1/E 461E 18, Gützold-Maschinen. 

Mitteilungen des Generalsekretar iats 

Am 20. No,·ember fand eine erweiterte Präsidiumssit­
zung mit den Vorsitzenden und Sekr·ettiren der Bezirks­
,·orstünde statt. Es wurde ein Beschluß zur Durchfüh­
rung der Bezirksdelegiertenkonferenzen im Jahre 1966 
gefaßt. Hiernach sind unter Anleitung der Bezirksvor­
stände in der Zeil vom 15. Dezember 1965 bis zum 
31. Mürz 1966 in allen Arbeitsgemeinschaften Mitglie­
den·ersammlungen g.?mäß Statut § 6 Ziffern 1 und 2 
durchzuführen. In d1e en Mitglieden•ersummlungen 
werden die neuen Leitungen der Arbeitsgemeinschaften 
und die Delegierten für die BezirksdelegiPrtenkonferen­
zen gewählt. Die Bezirksdelegiertenkonferenzen finden 
in der Zeit vom I. Mai bis 30. Juni 1966 statt. Sie dienen 
der VorberPitung unseres 1. Vet·bandstages. der im 
llerbst 1966 durchgeführt werden soll. 

1m Vcdauf der Pt·äsidiumssiiL.ung zeidmete der Präsi ­
dent unseres Verbandes- Stantssekl-etär Helmut Scholz 
-einige Funktionäre aus, die sich bei der Durchführung 
der 1\leisterschaften .. Junge 1\Iodelleisenbahnet"' und bei 
der Schaffung der Grundlagen für eine wirkungs,·olle 
Verbandsarbeit besonders bewährt haben. 

Es wurden ausgezeichnet: 

Herr Ing. Martin Klemt, Vorsitzender des BV Schwerin 
mit einer wertvollen Sachprämie, 

Herr Ing. Wer~t· But·andt, Sekretär des BV Erfurt und 
Herr Joachim Giesenhagen, Leiter der AG Wismar, mit 
der Verdienstmedaille der Deutschen Reichsbahn. 
Wir beglückwünschen d1e Ausgezeichneten und wün­
schen Ihnen weilere erfolgreiche Arbeit. 

Zur Vereinfachung und Verbesserung der Beilrags­
abrechnung wet·den ab Januar 1966 an Stelle der bishe­
rigen .. Statistischen Berichte" neuP. Beitragslisten ein­
geführt. Diese Beitragslisten sind im Durchschreibevet·­
fahrcn anzufertigen. D1e Urschrift \'erbleibt bei der At·­
beitsgemeinschaft und dient dem Kassieret· als Unter­
lage fü1· die von ihrr. \'creinnahmten Beiträge. Die 
Durchschrift erhält am Quartalsende der Bezirksvor·­
stand an Stelle de1· bisherigen ,.Statistischen Berichte'·. 
Die neuen Vordrucke werden den ' AI·beitsgemeinschaf­
ten über die BeziJ·ksvorstände zugestellt. 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

Werde Mitglied des Deutseben Modelleisenbahn-Verbandes I 
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Ergänzung zu .,Spielzeugbahn aus Platin" 

Z ur Zuschrift von Herm Pakull aus Berlin (Heft 7/65 -
Spielzeugbahn aus Platin) muß ergänzt werden, daß es 
sich bei der Spielzeugbahn um die Nachbildung des 
ersten slblrJschen Eisenbahnzuges (um 1900) handelt. 
Die Wagen sind aus Gold, die Lok aus Platin gefertigt. 
Der Zug ist etwa 30 cm lang, 1,5 cm breit und 2 cm hoch. 
Er besteht aus einer Lok (2 C 1), einem Gepäckwagen 
und vier Personenwagen. Alle Wagen haben zwei zwei­
achsige Drehgestelle. Die Räder sind funktionsfähig, die 
Lok wird durch ein Federwerk angetrieben. Wer als 
Modelleisenbahner nach Moskau kommt, sollte sich 
dieses Kunstwerk ansehen! 

Roll Löser, Neubrandenburg 

Nicht ganz zutreffend 
Die Angaben im Artikel von Herrn Lothar Nickel im 
Heft 8/65 .,Kleinbahnfahrt nach Hasenfelde" sind zum 
jetzigen Zeitpunkt teilweise unzutreffend. Da ich neu­
lich in dieser. Gegend dienstlich unterwegs war, konnte 
ich feststellen, daß der Reisezugverkehr auf dieser 
Strecke eingestellt ist. Ein entsprechender Hinweis be­
findet sich sogar im Kursbuch. 

Reinhard Schmidt, Wilhelm-Pieck-Stadt Guben 

.. Modellbahn-Anlagen" (Band 2) 
Nachdem das erste "Modellbahn-Anlagen" -Buch einen 
unerwartet großen Erfolg gehabt hat, wollen wir nun­
mehr ein weiteres Buch dieser Art herausbringen. In 
dem neuen Werk s ollen wieder 100 Anlagen von Mo­
d elleisenbahnen aus allen Ländern Europas vorgestellt 
werden. Wieder wird jede Anlage beschrieben. Dazu 
werden wir jeweils den Gleisplan und noch Fotografien 
zeigen. Aus den Beschreibungen wird der Modelleisen­
bahner alles das entnehmen können, was er zum Nach­
bau benötigt, also Motiv der Anlage, Aufbau der An­
lagenplatte, verwendetes Gleismaterial, Anzahl und 
Schaltung der Weichen, Steigungen und Gefälle, Gleis­
radien, Material für die Lanclschaftsgestaltung, Bahn­
steiglängen, Werkstatt-Tips, farbliehe Gestaltung, Trieb­
fahrzeuge und Wagen, Bauzeit usw. 

Alle Besitzer von Modelleisenbahnanlagen werden hier­
mit au fgerufen, uns d etaillierte Unterlagen ihrer An­
l age sehr schnell zuzusenden. Wir benötigen Fotografien 
(mindestens postkartengroß, schwarz-weiß-hochglän­
zend und von bestechender Schärfe), den Glei-splan 
(Handskizze genügt; nach Möglichkeit maßstabgetreu 
mit Gleisradien- und Steigungsangaben und Signalauf­
stellungen) und eine Beschreibung. Wir legen keinen 
Wert auf akkurat angefertigte und stili·stisch einwand­
freie Beschreibungen. Es genügen mit Bleistift festge­
haltene Notizen oder Stichworte. Allerdings möchten 
die Beschreibungen möglichst viele technische Angaben 
der Anlage enthalten. Vergessen Sie nicht, Ihre genaue 
Anschrift (mit Postleitzahl), Ihren Beruf und Ihr Alter 
anzugeben. Alle Unterlagen schicken Sie bitte an die 
Redal<tion "Der Modcllei·SCnbahner", 108 Berlin, Fran-
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Lok ohne Motor? 
Das Modelleisenbahnhobby wird von Menschen mit den 
unterschiedlichsten Interessen betrieben. Die einen lie­
ben den Selbstbau von Modellen, die anderen interes­
sieren sich meh.r für den reinen Fahrbetrieb. Wieder 
andere legen sich eine regelre!=hte Fahrzeugsammlung 
an. Dabei kommt es ihnen gar nicht darauf an, daß die 
Triebfahrzeuge unbedingt einen eigenen Antrieb haben. 
Ich wollte deshalb schon immer einmal den Vorschlag 
machen, unsere Modellbahnindustrie anzuregen, be1 
den in Produktion befindlichen Lok- und Triebwagen­
typen einige ohne Motor und Getriebe auszuliefern. 
Für den Sammler mit schmalem Geldbeutel wäre das 
eine große Hilfe. 

Sicher ist bekannt, daß die Firma Trix unter dem Na­
men .,MINITRIX - ohne Motor" etwas Ähnliches her­
ausgebracht hat. Diese Modelle haben aber den sonst 
nicht üblichen Maßstab von 1 : 180. Mein Vorschlag hat 
dagegen den Vortei l, daß die Triebfahrzeuge der jewei­
ligen Nenngröße entsprechen würden. 

Olaf Liehr, Berlin-Pankow 

zösische Str. 13/14. Auf jeder Sendung muß als Stich­
wor t stehen: 

"Modellbahn-Anlagen 2" 

Wir werden die eingesaml!en Unterlagen gewissenhaft 
prüfen und jeden einzelnen verständigen, ob seine An­
lage in das Buch au fgenommen wird. 

Für unsere westdeutschen Leser 

,.Lok-Magazin" 
Franckh'sche Verlagshandlung Stuttgart 
Herausgegeben von Karl-Ernst Maedel 

Klaus Gerlach 

Preis der Einzellieferung 5,80 DM 
Jahresabonnement (4 Lieferungen) 20,- DM 
Vot· uns liegen die "Lok-Magazine", Hefte 12 und 13. 
Wieder findet der Eisenbahnfreund auf jeweils 80 Kunst­
dmckseiten Interessantes und Neues aus dem inter­
nationalen Eisenbahnwesen: Signal frei für Tradition -
Die Reichsbahn-Einheitslokomotiven für veränderliche 
Achslast der BR 06, 45 und 41 - Die "Mountain" ­
Lokomotiven der französ ischen Ostbahn- Zuggeschwin­
digkeiten in Deutsc.l-tland - Lokemotivgeschichte im 
Bild - Die MWF-Hanomag-Rohöl-Motorlokomotive -
Die württembergischen "Elefanten" - Moderne Schie­
nenfahrzeuge - Dokumentation zur Lokomotivge­
schichte - München 1965 - Lokomotivparade in Mün­
chen - Lokomotiven auf Weltausstellungen - Die bay­
r ischen Sdme!I.zuglokomotiven S 3/5 und S 2/5 - Besuch 
bei der Zillertalbahn - Wandlungen und Perspektiven 
einer Idee - !Eine Lokomotive ohne Räder - Eisen­
bahn-Miniaturen -Die Lokomotiven und der Bahnwär­
terhund. 
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Oipl.-lng. IVAN NEPRAS, Bratislava (CSSR) 

Schaltung für a~tomatischen Zwangshalt 

Im Heft 12/1964 war von 
Herrn Ulrich Schulz eine 
"Schaltung für einen auto­
matischen Zwangshalt" be­
schrieben. Ich habe eine 
ähnliche Schaltung (siehe 
Schaltskizze), in der ich nur 
ein Relais, das Schaltrelais 

------~x--~i~----~r-----~u~·--------~~------------------------<• 1 
'4. ~ ~ 8, A, - 8---..:f-----=J=-+...!:------il---------------------=f:...._-=f---------__!,~-----c->(-l 
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Piko ME 051, und einen 
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Kontakt aus Bimetall, also 
ein Thermorelais verwende. 
Wenn ein Zug in der Rich­
tung A fährt, geschieht beim 
Anfahren des Kontaktes B 2 
noch nichts, das heißt aber 
nicht, daß dieser Kontakt 
unnötig ist. Beim Anfahren 
des Kontaktes A 1 bekommt 
die Spule einen Impuls, die 
an die Klemme G des Re­
lais ME 051 angeschlossen 
ist. In diesem Falle sind die 
Klemmen D und F mitein­
ander verbunden, und über 
den Widerstand Rx wird 
das Thermorelais THR ge­
speist. Seine Anzugszeit 

Piko Schaltrelais 
ME OST 

L---- - --- - ----------------~ 

kann man mit der Größe des Widerstandes Rx regeln. 
Der Zug fährt weiter und bleibt im Abschnitt U 1 
stehen, da dieser Gle iste il noch ohne Strom ist. Nach 
einiger Zeit zieht das Relais THR an, und mit dem 
Kontakt THR wird der Strom an den Abschnitt U 1 an­
geschlossen. Der Zug kann nun weitet·fahren. Beim An­
fahren des Kontaktes B 1 geschieht nichts, beim An­
fahren des Kontaktes A 2 bekommt d ie Spule einen 
Impuls, die an die Klemme H angeschlossen ist. Da 
in diesem Falle die Klemmen Fund E verbunden sind, 
wird das Relais THR nicht mehr gespeist. In diesem 
Falle sind auch die Klemmen A und C miteinander 
verbunden, und so wird der Strom vom Abschnitt U 1 
abgeschaltet. Die Schaltung ist dadurch wieder in die 

Schaltung mit Polwendeschalter 

In vielen Heften Jaß ich 
schon oft über Schaltungen 
von Lichtsignalen. Mir sag­
ten sie nicht zu, da es sich 
dabei jeweils immet· um 
zwei Schalter handelte. Ich 
versuchte es mehrmals mi t 
verschiedenen Schaltern und 
bin daraufhin auf den Pol­
wendeschalter gestoßen, mit 
dem ich das Problem löste. 
In meiner Schaltung kam es 
mir darauf an, Schranken, 
Tageslichtsignal und Aus­
schaltstrecke gleichzeitig mit 
einem Schalter in Betrieb 
nehmen zu können. Das 
heißt, schließen sich die 
Schranken (Die Schranken 
erhalten nur Dauerstrom), 
wird gleichzeitig das Tages­
lichtsignal auf grün umge­
schaltet, und die Ausschalt­
strecke bekommt auch Fahr­
strom. 
MichaeL Voigt ( 15 Jah-re) , 
Magdeburg 
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Ruhelage gekommen, und man kann den nächsten Zug 
abwarten. 
Wenn man also in die Richtu-:1g A fährt, reagiert die 
Schaltung auf die Betätigung der Kontakte A 1 und A 2. 
Dasselbe aber geschieht dann, wenn man in die Rich­
tung B fährt. In diesem Falle reagiert die Schaltung 
auf die Kontakte B 1 und B 2. 
Man kann die Schaltung also für das Befahren in 
beiden Richtungen benutzen. Wir haben aber ein Ther­
morelais, zwei Dioden, zwei Gleisabschnitte, ein Relais 
mit Doppelwicklung und ein anderes Relais eingespart 
und können ein in allen Geschäften erhältliches Piko­
Relais verwenden. Auch in diesem Falle kann man mit 
Zusatzkontakten die Lichtsignale steuern. 

rohrt 

r--L- -, 
I H(llt o--t----' 

I I 
l lrf<l l 
I I 
I I : !': o--tl __ _, 

Polwendesch(llt~ - __ J 
( KippsCh(llt~' von "nlen ) 

-Gtei$ 
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e Größtes Spezialgeschäft Dresdens 

e Modellbohnen oller Spurweiten 

e Großes Zubehör-Sortiment 

Preis-Kotolog für 0,50 MON 

801 Dresden, Kreuzstraße 4 

Ruf : 4 09 87 

. TeMos" - Gebäudemodelle - lettig und als Bausou - hoben 
stets eine besondere Note. deshalb schönt sie der Kenner! 

. Te Mos• bringt immer etwas Neuesl 

Triebfahrzeuge für elektrische 
Modelleisenbohnen 
in den Baugrößen HO und TI 

Gützold KG Eisenbahn·Modellbau 

Zwickou (Sachs.) Telefon 31 69 

Für Modellbohnfreunde, die vor dem Fest wenig Zeit hoben 
- und zur Erstausstattung von Anlogen empfehlen wir fertig aufgebaute Gebäudemodelle 
naturgetreu, formschön, farbenfreudig und preiswert in drei Sortimenten: 

H . AUHAGEN KG 1. Bahnhof .W~rnesgrün• mit Stellwerk, Schronkenwörterhous. 
Sd>ronken und Läutewerk - VEP: 13,75 MON 

934 MARlENBERG (Erzgeb.) 2. Drei Häuser mit Kirdhe - VEP: 12,65 MON 
3. Fabrik .Mowesi" mit Villa und Tankstelle - VEP: 12,85 MON 

Z.'ur Komplettierung der Anioge dann notür1ic:h Auhogen·Bausöbe- die beliebten Geböudemodell& zum Selbst bau. Sie machen immer wieder 
so viel Freude - es ist eben olles dron l • Fordern Sie kostenlosen Prospolet mit Licferprogromm. 
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ER ICH UNGLAUBE 
Das Speziolgeschöft für den Bastler 

Modelleisenbohnen und Zubehör 
Vertrogswerkstatt von 
Piko - Zeuke - Herr - Oützold -
Stodtilm - Pilz 
kein Versand 

10l5 B e r I i n , Wühlischstro8e 58 - Bahnhol Ostkreuz 

a. Schuber/ 

Verkaufe Kleinbahn-Anloge 
TT/HO 180 X 135 cm halbauto· 
motisch mit gesamtem Zubehör 
(siehe . Modelleisenbohner" 
1' t965 Preis : 600.- MON. 
Kurt Schuster. 131 Bad f reien· 
walde/Oder, Beethovcn~tro8o 

17, II. rechts 

Verkaufe Ho-Oielsmoterlo l , 
Wogen (80 Achsen) , Signa le 
(Oictzel), Figuren. Telegrafen· 
Stangen usw. 9 Loks, 2 Piko· 
Trafos. Alles teilweise neu od . 
wenig gebraucht. Preis 50 bis 
60'%, des Neuwertes. Liste an· 
fordern. Versand per Noch .. 
nehme. Meinecke, 356 Salz· 
wedel, Helnestroße 12 

Modelleisenbahnanlage Pik<~ 

HO, 3,0 X 1,5 m, etwa 30 m 

verlegtes Oleismoterial, 15 
elektr. Weichen, 4 Zuge I. 
800,- MON zu verkaufen. 
Heinz Kroschwitz, 86 8aut1en. 
Siegfr.-Rödei-Str. 10 

Verkaufe .Dor Modelleisen· 
bohner" H. 511953 bis 1211 963 
evtl. Heft 1/64 bis 9/65. Kurt 
Hertel, 962 Werdou, Markt 31 

Der Modelleisenbohner Heft 
1 u. 3152, 2 53, 11 5-l zu kauf. 
gesucht. Zuschriften an 1104 
OEWAO DESSAU 

lU~1 Telefon 
53 907 49 

DAS FACHGESCHÄFT FOR TECHN. SPIELWAREN 

Mtdelleistnbabnt n u. lubeltör / Ttdln.Splelwarea 

Piko-Vertrogswerkstatt Kein Ver!ond 

105.5 BE R LI N , Greifs;woldcr Str. 1, Am k6nl9~tor 

Märklin·Bohnhofsho llo 424 B 
und andere ZubchörtcHo von 
Liebhaber gesucht. RO 9301 
OEWAO. 1054 Berlin. 

Suche Mörklin- od. Vollmer· 
Oberleitung Spur HO zu kauf. 
od. zu tausch. geg. MCirklln· 
Ooppei·Kreuzweiche HO. Ang. 
unt. 1035 an OEWAO Zwidcau 

Besuchen Sie 

Ihren Fochhöndler! 

Stromabnehmer 
für die 
Nenngröße TI 

PGH Eisenbabn-Modt llbau, 
" PlaHR Im v-.tl. 
Krausenstraße 24 · Ruf 56 49 

Vk. s . 3-Leit .-Primus·Oieis·mat. 
Sp. HO, 48 Schien .. 6 Hondw. 
u. 3 Poor Weichonontr. Fabrik.: 
Hruska. 55 MON. Kulke .. 7702 
Bornsdorf OL, Dresdner Str. 22 

Suche dampfge~rieb. Schnell· 
zuglolc. Spur 0 oder I mit 
Wogen. Adler, Kori·Morx· 
Stadt, Zinzendorlstroße 11 

DER MODELLEISENSAIINER 12 1965 

I 
V 180 

E 9210 

wählen Sie Nenngröße N 

N-Spur Miniaturbahnen 
e Maßstob 1 : 160 

• • • 
~uverlössige Funktion 
naturgetreue Wiedergabe 
wachsendes Fertigungsprogramm 

VEB·PIKO·Sonneberg 
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Offnungneiten 
Museum: 

werktags 
9.30 -17 Uhr 
mittwochs 
bis 19 Uhr 
sann- und 
feiertags 
9.30-13 Uhr 
mon!ags 
geschlossen 

Bibliothek: 
dienstags, 
donnerstag!, 
freitags 
10- 16 Uhr 
mittwochs 
10 - 19 Uhr 

VERKEHRSMUSEUM DRESDEN 
JDHANNEUM AM NEU HA RKT 

Abt. OWO Spielwaren 
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Bild 1 
Dos Modell der Lok 65 1037 baute 
Herr H. Hoffmann aus Berfin in der 
Nenngröße HO 

Bold 2 
Herr Gunlher Bunge olOs Kothon 
fertigte diesen vierachsigen offenen 
Gülcrwogon in der Nenngroße HO 

Bild 3 
Kri'Jftrottcnwogen in der Nenngroße 
HO, gebaul von Herrn Herber! 
Hoppe ous Mogdeburg 

Bild 4 

Herr Angcrmullcr aus Mogdeburg 
bastehe doo Bahnüberführung 

Bild 5 
Oie 13johrigo Schü leron Regina 
Knouthc ou• Mogdeburg ill .. Bou· 
meister.. dieses Wochcnendhöus· 
chens mit Gorlen. 

Fotos: M. Gcrloch, ßcrlln 

Modelle 

von 

den 

Vorausentscheidungen 

zum 

XII. Internationalen 

Modellbahnwettbewerb 

in 

Prog 



DER MODELLEISENBAHNER 

Sachgeb i et 

I. Wissenswertes von der Elsenbahn 
Hans I<öMcr 
NaChtdienst zu Sllvcstet· 
Kleinigkeiten vom Vorbild 
Eine Fahrt mll der Pionierelsenbahn in 
Budapcst 
Hansotto Vofgt 
Neue Bahnbauprojekte 
Ing. Harala Janas 
Neue Anschriften an Reisezugwagen 
Dtpt.-Ing. Ralncr zschech 

Fachzeitschrift für den Modelleisenbahnbau 

und alle Freunde d e r Eisenbahn 

1965 14. JAHRGANG 

TRANSPRESS VEB VER LAG FOR VERKEHRSWESEN 

Das Inhaltsverzeichnis umfaßt die Hefte 1 bis 12 des 14. Jahrgangs 
Es ist in folgende Sachgebiete ei11geteilt: 

1. Wissenswertes \"On der Eisenbahn 
2. Für unser Lokarchiv 
3. Ba upläne und Bauanleitungen für Lokomotiven und Triebwagen 
4. Baupläne und Baua nleitungen für Reisezug- und Güterwagen 
5. Ba upläne und Bauanleitungen für Gebäude und Zubehör 
6. 1\todelle: AnJagen, Fahrzeuge, Gebäude, Gleise und Gleispläne, Weichen, 

Signale und Zu behör 
7. Elektrotechn ik, 1'\ormung u nd l\fodelltreue 
8. Basteleien 
9. T itel - und R ü cktitelbilder 

10. Aus dem Di\1V und den Arbeits::-emeinscl1aften 
11. Verschiedenes 

Heft Seite Sach gebiet lieft Seite 

E. Gllcsche 
Die Unteq:;rundbohn von Budnpcst 50 
Wissen Sie schon? 56 
Interessantes von den Elscnbnhncn der Wel t 58 
KOIII'Qd Pjelffer 
Neubau der Trlsnnnabt•Ucke 67 

10 Dipl.-Ing. Ra tner Zschech 
DJe ersten Stadtbahnwagen Bcrllns 73 

19 Hans K öhler 
Der Dritte Im Bunde 74 

Ellok !Oü/ 01 der OBB mit elektrohydraulisChem Lothllr Nickel 
Röehelann:~, Pustellese Antrieb 21 und BUndsdllelehe 84 

Ing. Paul Standl:o Wissen Sie schon? 3 88 
Die feuerlose DnmprJokomotive 22 Interessantes von den Elsenbahnen der Welt 3 90 
Wissen Sie sChon? 2~ Signa una Peter W agner 
lnteress:~ntes von den Ei$<'nbnhncn der Welt :Q Neue D•eseltr!ebzUgc bei den Sowjetischen 
lng. flans Weber Elsenbahnen lU 
Spezialautotranspon bei den Canadian 
Nation:tl Rallwnys 28 

lng. Wilhelm Czerncy 
Noch eine Ergänzung zu: Die Wlener S-Bahn 116 

Der Bahnhof Sangerhausen Harz 29 \Voljgllng Maletzkc 
Die Eisenbahnen GrieChenlands I 31 Allerlei MerkwUrdlgkelten bei der Entwiek-

Diesellok V 100 Im Mnßstab 1 : 5 2 36 
lung der Eisenbahn 117 

Ing. Gott/ried Köhler 
Wissen Sie sChon? 120 

Vlemehslgc Rckow:~gen der Deutschen Harala Br11nd 
ReiChsbahn 37 Aus der Heimat der Windbergwagen 120 
SChienenfahrzeuge zur Lcipzlger Interessantes von den Elsenbahnen der Welt 122 
Jubllllumsmesse 1965 38 Dlpl.-lng. Frltz Borehcrt 
Gerhard !IIner So begann der elektrisChe Betrieb 125 
Der erste Olledertrlebwngenzug in der CSSR 40 flelnz Grotll 
I ng. H11rald Janas vor 20 Jallren - 20 Jahre danach 5 t43 
Neue Wagennummern an den GUterwagen 43 Wissen Sie sChon? 5 152 
Kllri-Martin Boyso Neue E!senbahntahrzcugc auf der Le!pziger 
Oie SChmalspurbahnen der Deutsehen Jubiläumsmesse 153 
ReiChsbahn H Dlpi.-Ing. Rllllter zscltccl• 
Kuriositäten am Rande der Strecke 48 Die Klnder,eisenbnhn ln Klew 162 



Sachgebiet Heft Seite Sachgebiet Heft Seite 

Numerierung der CSD-Dampflokomotiven 2. Für unser Lokarchiv 
und Tender 169 Helmut Siegel 
Ing. Wolfgang Stoffels Dampflokomotive der Baureihe 98° 27 
Big Boy - die größte Dampflokomotive B urkhart Sachse 
der Erde 170 TEE VT u• der westdeutschen Bundesbahn 59 
Wissen Sie schon? 184 Rene Delie 
Roll Schind/er Diesellokomotive der Baureihe 201 der 
"Empfallgsgebäude" in Rabellau 6 184 Belgisehen Staatsbahn 123 

Interessantes voll den Eiseilbahnen der Welt 186 Dlpl.- Ing. Max Baumberg 
Die sächsische XX-HV-Lokomotive (BR !9°) 

Ing. Hllrald Janas und ihre Rekonstruktion 155 
Elektritlzier·.mg bei der DR bis !970 194 Dipi.- Ing. Kurt-Joachim Zu.rawskt 
Dipl.-Ing. Friedrlch Spranger Mehrzweeklokomotlve der Baureihe Rb !Ur 
Die Spt·eewnldbahn 203 die Sch"·edische Staatsbahn (SJ) 187 

Dipl.- Ing. Rainer Zschech Schnellfahrlokomotive der Baureihe E 03 217 
Wendezug der Bodensee-Toggenburg-Bahn 7 210 Ing. Dieter Bäzold 

Ing. Heinz KireilhOff Elektrische Lokomotive E 344 01 der DB 249 
ölhauptfeuerung oder ölzusatzfcuerung Konrad Pfeiffer 
auf Dampflokomotiven 7 212 Zahnradtriebwagen Reihe 5099 der 

Wissen Sie schon? 7 214 österreichischell Bulldesbahn 281 

Reiner Preuß 
Lothar Graupner 
Dampflok der Baureihe 141 P d er Französi-

Anderung der Nebenzeichen an GUterwagen 214 sehen Staatsbahn 10 313 
Interessantes von den Elsenbahnen der Welt 216 Al/red Horn 
Ing. Klaus Jilneman n Neue Versuchsdiesellokomotive der SGP 10 314 
.Röchelanlla" oder .,Sptingender Hirsch"? 224 Dipi.-Ing. oec. Max Kinze 

Lothar NickeL 
Zweisystem-Elloks der Baureihen BB 25 100 

Kleinbahnfahrt nach Hasenfelde 226 Ulld BB 25 200 der SNCF 11 345 

Reiner Preuß 
Roll Schindler 
Dieselhydraulische Schmalspurlokomotive 

Perspektive der Rangierbahnhöfe in der DDR 232 V 51i52 der DB 12 373 
Fr/tz Hager, Werner Jäckel 

240 Die Entwieklung der GUterzuggepäekwagen 3. Baupläne und Bauanleitungen 
Wissen Sie schon? 246 für Lokomotiven und Triebwagen 

Inte•·essantes von den Eisenbahnen d er Welt 248 Hermann Hoffmann, Olaf Liehr 

Aus dem sczlalistischen Eisellbahnwesen 252 
Bauallleitung für eine Lok der Baureihe 
3910-a 77 

Al/red liorn 
Der lleue Transalpin der öBB 253 

Bauanleitung für eine Lok der Baureihe 
38•o-.o (l. Fortsetzung) 108 

Von d er· IVA München 1965 264 Bauanleitung !Ur eine Lok der Baureihe 
Dlpi.- Ing. Ructolf ALbrecht 33to...ao (Schluß) 145 
120 Jahre Eisenbahngescllldue der· Stadt 267 OLtn. Ing. Georg Kerber 

Dipl.-oec. Dietmar Klubescheidt 
Bauanleitung einer Dampflok der Baureihe 

295 
Pendelzug-Triebwagen RBe 4/4 der SBB 272 

59to- u (ex pr. G 12) 10 

Wissen Sie schon? 278 4. Bauplline und Bauanle itungen 
Interessantes von den Eisenbahnen der Welt 280 für Re lsezug- und Güterwagen 

D!pi.-Wirtscha/tler Wolfgang Hanusch Peter Wagner 
Gleisjochtransportwagen 10 286 Umbau von Sdmellzugwagen der Nenn-

Frank Bellin größe TT 12 

Stille Pauline. lahme Karline und DtpL.-Ing. Klaus Uhlemann 
springend e r Hengst 10 288 Vierachsiger Schienenwagen SSlu de r DR 210 

Intemation~le Verkehrsausstellung DipL.-In!J. Klaus Uhlemann 

München 1965 10 294 Zweiachsiger offener Wagen Ommu (Omu) 
der DR - Gattungszeichen 739 ll 336 

Dipl.- lng. Rainer Zschech 
Rangierlokomotiven der SBB für mehrere 

5. Baupläne und Bauanleitungen Stromsysteme 10 307 
KarL-Martin Beyse für Ge bäude und Zubehör 
Die Schmalspurbahnen der Deutschen Dr. Peter Hilbseil 
Reichsbahn 10 309 Der Weimar-Lader 
Wissen Sie schon? 10 310 Peter Karte 
,.Kurzschrift" der Eisenbahn - fUt• jeden Bauanleitung für eine einfache 
verständlich 10 310 TT-Kreuzungsweiche 46 

I<Jeilligkeitell vom Vorbild 10 3Jl Ing. Giinter Fromm 

Interessantes von den Eiseilbahnen der Welt 10 312 
Bauanleitung für eine Bahnsteigüberdachung 52 
Ehrhard Haufe 

\Valter Grilber Einfacher Selbtsbau von Signalen 69 
Der Systemwechselbahnhof 10 317 Sieg/ried Beutler 
Kurt Wals, Hans Kilhne Bauanleitung für Fahrzeuge der NV A 74 
Die MUhtkreisbahn - eine der steilsten Ing. Paul Standke Adhäsionsbahnen Europas ll 328 Transformatorenstationen auf Modell-
J ilrgen Otto bahnanlagen 181 
CSSR-Großraum-Straßenbahnwagen T III 11 334 

I ng. Gilnter Fromm 
Wissell Sie schon? JJ 342 Bauanleitung für das Empfangsgebäude 
Interessantes von deo Eisenbahnen der Welt ll 344 Altenberg !n der Nenngröße HO 233 
Dipi.-Ing. H. Rasenberger H. Lange 
Co'C0'-50-Hz-25-kV-Lokomotive Bauanleitung für eine FladJdrahtwalze 271 
Baurelhe E ~51 aer Deutschen Relchsbahll 12 3~0 Ing. Hans Weber 
Hans Steckmann Drehzahlbestimmung bei Modellbahnmotoren 278 
Großanlage Hafenbahn 12 355 
50 Jahre Leipzig-Hauptbahnhof 12 359 6. !Vfodelle : Anlagen, Fahrzeuge, 
Hans-Joachlm Straube Gebäude, Gleise und Gleispläne, 
Wasserkräne der Deutschen Reichsbahn 12 360 Weichen, Signale und Zubehör 
Gerhard Arndt Kurt Seiluster 
Die Eisenbahnen in Äthlopien, Eritrea und HO-Kleinbahnantage in Spurweite TT 
So mall 
Teil I: Athiopien - Streeke Dschibuti- Addis Nebenbahn in TT (Anlage Manfred Franz) 
Abeba 12 365 Gleisplan des Monats (TT und HO) 20 
Ing. Klaus GerLach Neue Wagen von Piko 24 
Dampflok 3& 292 wut·de interviewt 12 369 Märklin - Elektrische Lokomotive "E 94" 26 
Wissen Sie schon? 12 370 Selbst gebaut 3. Umschlag-
Interessantes von den Eisenbahnen der Welt 12 372 seile 
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Sachgebiet 

Oieses war der driue Streich (Anlage 
Dr.-Ing. M. Berger) 
HO-Anlage M. Reyer 
... und wieder neue Piko-Wagen 
Vuu HO UUC TT Ul.Jcq;:t::wt!chsclt (Anlabt: 
H. GOCh t) 
Der ältere Bruder hal! (HO-Anlage 
R. Wölfe!) 
Selbst gebaut 

Piko-Lok der Baureihe 89' in der 
Nenngroße HO 
Schwester und Bruder ... 
(TT-Anlage P. Schlott) 
Ho-Helmanlage M. Capek 
Glelsplan des Monats (TT) 

FUr Ausbildungszwecke ... (Anlage 
K. Wagner) 
Arnold-rnpldo-Bahn in der Nenngröße N 
Die TT-start-Splelelsenbahn 
S elbst gebaut 

Von der Lclpzlger Jubiläumsmesse (Tell 1) 

Fleischmann-Modell der L ok 68 001 der SNCF 
Gleisplan des Monats (HO und TT) 
HO-Modellbahnanlage (Anlage J. Lieblsch) 
HO-Anlage H. Funke 
Selbst gebaut 

von der Lelpzlger Jubiläumsmesse (Teil 2) 

16. Internat ionale Spielwarenmesse 
NUrnberg 1965 
Gleisplan des Mona ts (TT) 

selbst gebaut 

Bau- und Fotograrenmeistet· (Anlage 
c. U. Jungcrmann) 
HO-Anlage Dzi kowski 
Aus Polen ... (HO-Anlage E. Potellek l) 
Aus Osterreich ... (HO-Anlage 
R. StUrzenbnum) 
AUS der DDR ... (HQ-Anlage H . Golka) 
Aus der DB ... (Ho-Anlage H. J. Halbach) 
16. Internationale Spielwarenmesse 
NUmberg 1965 (2. Teil) 
Glel~plan des Monats (HO) 

Weitere Details ... (Ho-Anlage H. Mayer) 
TT-Anlage K. Bilz 
Wolfgang /11aletzke 
Zum Thema Nebenbahnbetrieb 
Selbst gebaut 

Gemeinschaftsanlage der AG Kari-Mn•·x­
Stadt (110-Anlage) 
Vo•·erst eine Versuchsanlage ... 
(HO-Anlage Paul und Horst Emersleben) 
Anlage R. Droste 
Gleisplan des Monats (HO) 
TT-Modell E 70 01 der Firma Herr KG 
Selbst gebaut 

zwei Gleispläne in der Nenngröße TT 
Ähnlich einem Klappbrett ... 
(TT-Anlage E. Gehmlich) 
IIQ-Anlnge G. Lehnert 
SchUicr bauten diese Anlage (HO-Anlage) 
TT-Anlage Ing. S. Brogsitter 
.,Rclsezug·' auf einer Modellbahnausstellung 
in London 
von den Alpen bis zur See 
(HO-Anlage 11. Winter) 
Selbst gebaut 

Details liebt Herr Netto 
Ho-Helmanlnge (E. Tschiedel) 
Gleisplan des Monats (HO) 
Anlage w. Sehröder 
Hansorro Voigt 
Nach Leipzig in den Petcrshof 
Modelle aus Jugoslawien 
Egon Siebeneicher 
Erfahrungen mit N-Erzeugnlsscn 
Ola/ Lteltr 
Gleisplan !Ur 'T'T-Dorfbahnhof 
Wolfgang Kuncrt 
Thllrlnge r Landschaft in HO 
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2 

Seile 

39 

39 
52 

55 

57 
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3 72 

87 
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92 
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104 

119 

121 
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167 
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6 172 

177 
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197 
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215 
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seite 
228 
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seite 

10 293 
10 293 
10 306 
10 308 

11 321 
11 326 

II 332 

II 341 

II 342 

Sachgebiet Heft Seile 

Selbst gebaut 11 3. Umschlag­
seite 

Hansotto Voigt 
liO-Modcllbahnanlage "Hermannstal" 12 353 
Kun~ vur dem U1nbau 12 358 

Wemer Amolcl 
Trotz Platzmangel reger Modellbahnbetrieb 12 370 

Selbst gebaut 12 3. IJmschlag­
selte 

7. Elektrotechnik, Normung 
und Modelltreue 

Werner Nagel 
Wissenswertes von Kleinstspurweiten 
Prof. Dr.-Ing. habil. Hara.ld Kurz 
Paßstucke f(Jr parallele Oberholungsglelse 
der Spur 16.5 mm 
Eekhard Ullrlch 
Besserer Zungenkontakt an PilZ-Weichen 
Martln Trllrsch 
Stellschema f(lr eine do ppelte Kreuzungswelche 
l ng. J. SeitrOCk 
Ein ein Caches Gleisbildstell werk 
Kurt Schwende! 
Automatische BloCkstellenschaltung 
Prof. Dr.-l ng. hobll. Harald Ku rz 
Die Lok-Formel 
Dipl.-I ng. Erhard Sehrliter 
Kombination der Z-Schallung mit dem lllchr­
lelterbetrleb 
Erhard Haufe 
.. Fernbedienung" - reizvoll, einfach, funk­
tionssicher und bllllg 
I ng. Wollgang Hirsch 
Fahrtrichtungsänderung für Allstrommotoren 
mittels Gleichrichter 
Prof. Dr.-rng. habil. Haralcl Kurz 
2,5 mm oder 2,0 mm Schienenhöhe fUr TT? 
Sieyfrlcd Reichmann 
Schaltung rur einen automatischen zwangs­
halt mit Selbstblock 
Man/red Gerlach 
Ein TrAnsl-;;tnr?.Pilt;;rh:.ltPr 

Dipl.-lng. Claus Dahl 
Fahrspannungsunabhängige Fahrzeug-
beleuchtung 12 
Dlpl.-lng. Ivan Nepras 
Schaltung fUr automatischen zwangshalt 12 
Michael voiot 
Schaltung mit Polwendeschalter 12 

8. Basteleien 
/>'ritz T<ttst 
Gummllagcrung fUt· Modellok-Radsätze 
Joachlm Schnitzer 
Zäune fUr unebenes Gelände 
Wcrkstatt-Tips 
Gllnlltcr Feuercissen 
Faltcnblllge cur D-Zug-wagen 
Dlpl.-Tng. Roll Helsig 
Gekittete .U>tstellen" 
Dletcr Ulbrlcht 
Em Sanitätsfahrzeug mr die Modellbahn 
Horst Burkhart 
Eine lohnende Bastelei 
Joachlm Schnlrzer 
Plastikbuchstaben aus owo-Geländer 6 

Werkstatt-Tips 6 

Gii nrcr Bartitel 
Ein Rollbock !lir Schmalspurfreunde 
Basteleien 
Sicgfrled Bcullcr 
Alte Postkutsche- selbst gebaut 
G. und E. Feuereissen 
Verbesserungsvorschläge mr Modelltriebfahr-
zeuge 10 

Kleine Basteleien 11 

9. T itel- und RUcktitelbilder 
Anlage F. RUSt I 

.. Auf nach Obcrwiesenthal·' - Drahtseilbahn 1 
GUterzuglok 44 1698 2 
o-Anlagc llansotto Voigt 2 
TT-Modcllbahnanlage 
VIadukt Im ThUrlnger Wald 
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42 
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225 
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377 
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338 
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Sachgebiet Heft Seite Sachgebiet Heft Seite 

Piko-Ausstellungsanlage im Petcrshof zu Mittellungen des DMV 276 
Leipzig 4 Titel Von den Vorausentscheidungen zum 
Hohlkastenträgerbrticke am Adlergestell 4 Rücktitel X I 1. Internationalen Mod ellbahnwett-
V 200 1001 5 T itel bcwcrb 19G5 3. Umschlag-

SchlfTahrtsab tcilung im Verkehrsmuseum in seite 

Dresden 5 Rücktitel Mitteilungen d es OMV 10 316 

110-Modellbahnanlage H. Schmldt 6 Titel Von den Vorausentscheidungen zum XII. In-
Lokomotive Big Boy der· Union Pacific tcrnationalen Modellbahnwettbewerb 1965 10 3. Um schlag-, 
Rnilroad Rücktitel seile 

Sch\\ ebeseilbahn in Dresdcn-Loschwitz Titel Mittellungen des DMV 11 340 

Modellbahnanlage der DMV-AG AusspraCheabend in Magdcburg 11 340 
Knrl-l\larx-Stadt 7 RUcktitel Mitteilungen des DMV 12 375 
Bahnbetriebswerk aui der Ho-Anlage 
H. Winter Titel u. VersChied enes 
750-mm-Lok der BR 99"-• 8 RUcktitel K. Gerlach 
Schmalspurbahnhof MOgeln 9 Titel Jetzt hat die Modellbahnindustrie das Wort! 
Modellbahnanlage; Foto: Rolr Kluge 9 RUcktitel S Jahre T'rnnspress-Verlag 
HO-Helmanlage A. Hofmann 10 Titel Lokomotivbrld-Archiv (G. Illner) 24 
Lokomotive der BR Ot' 10 Rücktitel Post 30 

Modellbahnan lage auf der Lelpzlgcr Messe 11 Titel Hom, Werkdirektor des V EB Piko S01111eberg 
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